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W NARODZIE NA PIERW -
SZYM MIEJSCU ARMIA
W ARMIlI LOTNICTWO.

Do Polegtych Lotnikow.

KOCHANI KOLEDZY Z NIEBIESKIEJ ESKADRY!

Nadchodzi nasze dziesieciolecie, dziesieciolecie miodych
lotnikow, tak samo miodych jak Wy.

Pamietacie napewno ten dzien, kiedy wspdélnie korczylisSmy
szkote, kiedySmy sie radowali, ze idziemy do istotnej pracy
w lotnictwie, ze idziemy do putkdw, ze bedziemy duzo tatali...

1 zaledwie po kilku dniach lub tygodniach, niejeden z was
odleciat na daleki przelot, ...z ktérego sie nigdy nie wraca.

Gdzie$§ w szalenczych porywach akrobacyj, gdzie$ w mrocz-
nych cieniach nocnego lotu, gdzie$ w gestej Scianie mgty znalez-
liscie swoj kres... ztozyliscie swe zycie Lotnictwu i Polsce na
ofiare.

W promiennych blaskach stohAca, w bitekitnej toni nieba,
w odwiecznej tesknocie cztowieka do Mocy i panowania nad
zywiotem znaleZliscie poczatek swego lotniczego zycia... i jego

kres.
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Szybkos¢ byta dla Was, jak powietrze dla ptuc, szybkosé
byta dla Was przeznaczeniem, szybko$¢ byta dla Was radoscia.
A gdy jej zabrakto, zabrakto i zycia.

I cho¢ sie ono do Was radosnie $Smiato, WysScie je dumnie
oddali, w petni mtodziericzych sit...

Smieré Wasza — to najpiekniejsza, to najdumniejsza $mieré,
jaka cztowiek moze znalezé, bo wyrosta z poswiecenia, a nie
z wegetacji i z przezycia.

Sta¢ Was byto na to, by zycie Swe rzuci¢ na ottarz Ojczy-
zny, jak smolne tuczywo, by mocniej jasniata... nasza Najjas-
niejsza.

1 dlatego kazdg S$mier¢ lotnika odczuwajg tak gteboko
wszyscy, i dlatego tyle ma Ona czci i szacunku Narodu... i dla-
tego w takiej chwale odchodzicie z ziemi. Wiedzie Was ulicami
miast Wasz druh i brat — samolot. Sunie powoli. Szybkos$¢ z je-
go zyt — wypruta Wasza $mier¢. On plynie wolno $réd szpale-
row bijgcych zyczliwie serc, a za Nim ciagnie sie dtugi zielony
szlak wiericow, jako wspomnienie... jako cze$¢ dla Mocy i Po-
Swiecenia.

| ofiara Waszego zycia nie poszta na marne. Ona uswieca
nasz dumny stan. Ona go naznacza stygmatem bohaterstwa.
Z niej rodzi sie nowe bohaterstwo.

Wasze zycie to — ,,jak kamienie przez Boga rzucane* na
,»Szaniec", po ktérym idzie do wielko$ci polskie lotnictwo, lotnic-
two — przedmiot Waszych tesknot, pragnien i ukochania.

A mitosé¢ zada ofiary, bo kazda wielko$¢ z ofiary sie rodzi,
i dlatego dtugo zostaje w pamieci.

.../ gdy nieraz o zmierzchu siedzi sie przy oknie, gdy sie li-
stopad rozsnuje po drzewach, gdy sie jesienne rozptaczg deszcze,
przylatujg do serca biate ..mysli ...tkliwe wspomnienia — i zno-
wu u$miechaja sie do nas Wasze oczy i znowu idzie serdeczna
gaweda, jak kiedys.

Wtedy czujemy Was tak blisko... i mimowoli serca nasze
sie podnoszg i $§lg tam — do Ojca modlitwe — ten najszczerszy,
ten najpiekniejszy odruch duszy cztowieka dla drugiego czto-
wieka.

I nie wydaje sie nam, ze Was nie ma. Tak jak byscie byli
gdzie$s blisko nas, jak bys$cie byli w statej z nami tgcznosci. Bo
witasciwie nie wiele nas dzieli... tylko zycie... a to przeszkodo
nie wielka, tak staba jak ptomien Swiecy, lada podmuch jg zgasi,



— My, w tym pazdziernikowym dniu dziesieciolecia, gdy
tak samo tu w Deblinie, jak dawniej, jak za Waszych czaséw,
szumig bezustannie silniki, zlatujemy sie z catej Polski, by po-
gwarzy¢ o tym, jak to byto dawniej, a dawniej to Wy.

1 gdy na lotnisku pogasng S$wiatta, gdy ciemno$¢ zalegnie
wokoto, staniemy wszyscy z dziesieciu rocznikéw do apelu,
i przy migotliwym blasku pochodni bedziemy czekali na Wasz
przylot.- Miejsca Wasze beda nie zajete — jak zawsze. Przy-
leécie do nas, bedziemy Was wotali po nazwisku, a cho¢ Was
nie zobaczymy, wyczujemy Was napewno. Nasi kochani dru-
howie z Niebieskiej Eskadry. Naprzeciw Was nad lotnisko wy-
leci samolot... moze szum jego silnika Was skusi... Naprzeciw
Was wybiegna nasze... i jeszcze czyje$ serca, moze ich bicie Was
przywota.

W te gluchg noc wyciggamy do Was przyjacielskie dtonie
— uscisnijcie je — i chodzcie z nami na start... jak kiedys...

Niech powiewa zwyciesko biato-czerwona chorggiew, gdyz...

z trudu naszego i zycia Polska mocarng chce by¢.

Por. Mgr. Wiadystaw Polesinski.

Oznaka 3. esk. wywiadowczej.
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Gen. bryg. pil. inz. Rayski Ludomit. Dowé6dca Lotnictwa M. S. Wojsk.



10 lat szkoty podchorazych lotnictwa.

Z postepujacg rozbudowg lotnictwa polskiego oraz zna-
czenia jego w wojsku okazala sie potrzeba wciggniecia do pracy
w lotnictwie ludzi nowych, mtodych i petnych zapatu.

Pik. Florer. Komendant O. S. L. od 1925 do 1929 r.
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Totez w jesieni 1925 r. wyszedt rozkaz o stworzeniu Oficer-
skiej Szkoty Lotnictwa. Szkota powstata w Grudzigdzu, na
miejscu Wyzszej Szkoty Pilotow, po ktdrej przejmuje lotnisko
z zabudowaniami oraz sprzet wyszkoleniowy. W skiad kadry
nowej szkoty wchodzi rowniez cze$¢ personelu starej. Orga-

Ptk. dypl. obs. UJEJSKI Stan. Il-gi Komendant S. P. Lot. i I-szy
Komendant C. W. O. L. od r. 1929—1932.

nizacja Oficerskiej Szkoty Lotnictwa zostata powierzona ptkowi
Florerowi.

Program O. S. L. obejmowat kurs dwuletni, w czasie kt6-
rego podchorgzowie mieli naby¢ umiejetnosci potrzebne pilo-
towi i obserwatorowi.

Na wiadomos$¢ o otwarciu O. S. L. zaczeli naptywac¢ do
niej entuzjasci lotnictwa, podchorgzowie ze szkét podchorg-
zych oraz szkot oficerskich wszystkich rodzajow broni. Z przy-
bytych podchorgzych utworzono dwie eskadry, wchodzace
w sktad oddziatu szkolnego, ktérego dowodztwo objat kpt. Lu-
zinski Stanistaw. Dyrektorem nauk oraz szefem pilotazu zostat
mjr Laguna Aleksander. Obie eskadry zostaty z braku miej-



sca zakwaterowane nie na lotnisku, ale w koszarach piechoty,
w mieScie. Tuta] tez pomieszczono dowoddztwo oddziatu szkol-
nego. Wyklady teoretyczne odbywaty sie czeSciowo w kosza-
rach, czesciowo w Szkole Budowy Maszyn, w mieScie, wykitady
za$ praktyczne i loty na lotnisku, oddalonym pare km od ko-
szar.

Mjr. pil. Katecki Stefan Komendant S. P. L. od r. 1929—1933

W styczniu 1926 r. zmieniono nazwe oddziatu szkolnego
na | dywizjon szkolny, eskadry za$ otrzymaty nazwy: eska-
dra szkolna nr 1 i eskadra szkolna nr 2. Dowddztwo eskadry
szkolnej nr 1 objat por. Jabtonski Tadeusz, a eskadry szkolnej
nr 2 kpt. Orto$ Karol.

Rozpoczecie pilotazu w kwietniu tego roku zostato przy-
jete z zapalem. Szkolenie rozpoczeto na ptatowcacli typu Mo-
rane i na nich tez na | roczniku zakorczono.

Po ukoniczeniu okresu teoretycznego i praktycznego pod-
chorgzowie zostali przydzieleni na praktyke do putkéw dla
zaznajomienia sie z pracg lotniczg oraz zetkniecia sie z zyciem
w putkach lotniczych. Jesienig tego roku zostal przyjety do
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szkoty nowy zastep mtodziezy dla lotnictwa. Nowi podchorg-
zowie zostali przydzieleni na | rocznik O. S. L. i pomieszczeni
réwniez w koszarach w miescie. W tym czasie zostat wyzna-
czony na dowoddce | dywizjonu szkolnego kpt. Bojankiewicz,
eskadre szkolng nr 1 objgt kpt. Wcrakso, eskadre szkolng nr 2
kpt. Adamecki, eskadre szkolng nr 3 ktp. Ortos. Dyrektorem
nauk zostat mianowany mjr. dypl. Rychtowski.

Pitk. pil. Wieden Franciszek. Komendant C. W. O. L. od r. 1932—1936.

Z rozpoczeciem nowego roku szkolnego program szkoty nie
przewiduje dalszego szkolenia podchorgzych w pilotazu. Nowy
program obejmuje tylko wyszkolenie obserwatorow, na ktore
przez kilka nastepnych lat ktadzie sie szczeg6lny nacisk.

W maju 1927 r. zostata oficerska szkota wraz | dywizjo-
nem szkolhym przeniesiona z tymczasowego miejsca postoju
w Grudzigdzu na staty pobyt do Debbna. Nowg siedzibe szkoty
urzadzono stosownie do wymagan szkolenia, skupiajac w jed-
nym miejscu wszystkie S$rodki potrzebne do szkolenia, przy
czym dalsza jej rozbudowa przewidziana jest planem wT na-
stepnych latach.



15 IX tego roku ukonczono nauke na Il roczniku. Absol-
wenci rocznika odeszli do putkéw lotniczych jako podchorg-
zowie obserwatorowie i zasilili Swiezym narybkiem szeregi lot-
nictwa polskiego, jako pierwszy zastep wychowankéw O. S. L.
Mianowania ich podporucznikami lotnictwa odbyto sie w put-
kach po 6-miesiecznym pobycie.

Pptk. pil. Garbinski Jerzy. Komendant S. P. L. od XI. 1933 do XI. 1936.

Z wiosng 1928 | dywizjon Szkolny ulegt czeSciowej reor-
ganizacji. Powstaty dwa dywizjony: dywizjon podchorgzych,
w skitad ktérego wchodzg eskadry szkolne podchorgzych oraz
dywizjon ¢wiczebny, sktadajgcy sie z eskadr ¢wiczebnych. Obo-
wigzki dowodcy dywizjonu podchorgzych petni w tym czasie
kpt. Pawtowski.

15 sierpnia 1928 obchodzono szczeg6lnie uroczyscie.
W dniu tym po raz pierwszy odbyto sie promowanie absolwen-
tow szkoty na podporucznikéw lotnictwa. Promocja odbyta
sie w Deblinie. Tradycyjnym zwyczajem przedstawiciel Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej wreczyt przymusowi szkoty ppor.
Boguckiemu ztoty kordzik. Wyrdznieni zostali rowniez cen-
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nymi nagrodami podporucznicy absolwenci, ktorzy szkote ukon-
czyli z lokatg drugg i trzecia.

Promocja ta stanowita drugie ogniwo fancucha, wigzacego
w zwartg cato$¢ Szkote z rozwijajgcymi sie formacjami bojo-
wymi.

Pptk. obs. Sznuk Stefan, obecny Komendant S. P. Lot.

Rozwdj szkolnictwa powoduje reorganizacje O. S. L,, ktorg
przeprowadza w roku 1929 drugi komendant Szkoty, ptk dypl.
Ujejski. Na komendanta nowo powstatej Szkoty Podchorazych
Lotnictwa zostal wyznaczony mjr Katecki Stefan, za$ ptk dypl.
Ujejski objat komende Centrum, w skiad ktoérego wchodzi
S. P. L.

Nauka i praca ptynie wartkim pragdem dalej. Rok rocznie
miode szeregi absolwentéw szkoty powiekszajg personel bojo-
wy putkéw. Wielu z nich ginie podczas spetniania swoich obo-
wigzkéw, pracujagc zmudnie nad rozwojem i podniesieniem
sprawnos$ci naszego lotnictwa.

W jesieni 1933 komende S. P. L. powierzono majorowi
Garbinskiemu.



Dla zadokumentowania widomej tacznosci miedzy wycho-
wawcami i wychowankami, zadzierzgnietej w murach szkoty,
ustalono i zatwierdzono odznake pamigtkowag S. P. L. Uroczy-
ste wreczenie nadanych przez kapitute odznak odbyto sie w je-
sieni 1934 r. przy VIII promocji absolwentéw szkoty.

Pik. pil. Iwaszkiewicz Wactaw obecny Komendant C. W. Lot. Nr. 1.

W jesieni 1936 r. odchodzi do putkéw nastepna promocja
absolwentdw, ktorzy w czasie nauki przeszli wyszkolenie wy-
tacznie w pilotazu.

Pod koniec 1936 r. komende Szkoty Podchorgzych obej-
muje pptk Sznuk Stefan.

W tym kronikarskim opisie dziejow Szkoly Podchorgzych
Lotnictwa nie wymienitem z braku miejsca nazwisk wszystkich
dowdodcow i instruktorow szkoty, ktérzy sumienno$cig i cierpli-
woscig w pracy wzieli czynny udziat w urabianiu mtodych cha-
rakteréw oraz przysparzaniu wiedzy przysztym oficerom lotni-
ctwa. Nie bedzie przesada, jesli stwierdze, ze w pracy tej brato
udziat 60% oficerow starszego pokolenia, przez co historia
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szkoty wigze sie Scisle z historig lotnictwa w okresie minionych
lat dziesieciu.

Rownolegle z wyszkoleniem fachowym w ciggu 10-lecia
szkoty coraz wyrazniej zarysowuje sie sylwetka duchowa ofi-
cera lotnictwa pod wptywem narastajgcej tradycji. Charakter
jednostki coraz wiekszy wplyw wywiera na technike pracy
w lotnictwie. Lotnictwo potrzebuje ludzi wyrobionych, o ja-
sno zarysowanych charakterach i w zwigzku z tym coraz tru-
dniejsze zadania stajg przed szkota.

Na przestrzeni tych lat wytwarzajg sie zwyczaje i obyczaje
normujgce stosunek wychowankdédw do kolegéw, przetozonych
i spoteczenstwa. Jest to praca zmudna, niewidoczna, nie da-
jaca sie uchwyci¢ kronikarskim opisem dziejow, a jednak atmo-
sfera wytworzona w szkole podSwiadomie buduje podwaliny do
rozwoju idei poteznego lotnictwa polskiego.

Setki personelu bojowego, zapetniajgce dzi$ szeregi lotni-
ctwa, zwigzane z S. P. L. pobytem w charakterze czy to wy-
chowanka, czy wychowawcy lub frelcwentanta kursu, w dniu
10-lecia przepojone wspOlnymi wspomnieniami stwierdzg przez
ufundowanie szkole sztandaru jednolita postawe ideowg i nie-
rozerwalng z nig tgcznos¢.

Kpt. Wactaw Waltera.
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Deblin

— rok 1936. Fragment uroczystosci
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startowej.



My, miodzi lotnicy!

,»Narod, ktérego duch nie ma heroizmu
— jako czynnika dominujagcego — jest na-
rodem bez przysztosci. Bez czynnika hero-
izmu najbystrzejszy intelekt zmarnuje sie
w jatowej kalkulacji, najwieksza sita woli
zwyrodnieje w egoizmie®.

Marszatek Edward Smigly - Rydz
8 lipca 1935 r.

Dziesie¢ lat temu w ztoty wrzesSniowy ranek ukonczyliSmy,
My, pierwsze pokolenie ,czysto” lotnicze, Szkote Podchora-
zych Lotnictwa. Przedtem lotnictwo uzupetniato sie z innych
rodzajow broni.

My przyszliSmy wprost z marzen o lotnictwie do pracy
w lotnictwie, wprost ze szkolnych taw, wprost z druzyn har-
cerskich, wprost z ,cywila”.

W lotnictwie przezywaliSmy jednego dnia dwa Swieta,
Swieto otrzymania szlif oficerskich i Swieto pasowania nas na
lotnikow.

Przynie$liSmy Lotnictwu serce i dusze. Pierwsze mtodzien-
cze porywy, pierwsze mtlodziencze marzenia zabrato Ono.
Przedtem do zadnej broni nie nalezeliSmy.

Nie necit nas ni stalowy btysk bagnetow piechoty, ni po-
tezny zew armatnich luf, ni rozmach utanskiej szabli. Nad
greka i tacing, nad zadaniami z algebry i matematyki, nad tan-
gensami trygonometrii, unosit sie ciggle jeden wtadczy, kuszg-
cy, zaborczy gtos... stodki poszum $mig, i potezny, porywajacy
ryk silnikobw. Ogarnat nas i pochtonat.

2. Przeglad Lotniczy Nr 10.
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Rozpiete nad nami na krzyz skrzydta przelatujgcego samo-
lotu byty dla nas zakleciem i drogowskazem naszego przezna-
czenia. Urzekty nas i porwaty. ZostawiliSmy dla nich wszy-
stko i odaliSmy im wszystko.

My, pokolenie powojenne, wojny nie znamy. Znamy ja je-
no ze wspomnien gtodowych dni, z tun rozpalonych pozaréw
i z troski rodzinnego domu.

Ale wiemy, co to jest walka. Walkg bowiem byto cate
nasze dotychczasowe zycie. WyszliSmy w wiekszosci spod wiej-
skich strzech i z robotniczych izb, wyszliSmy stamtad, gdzie
sie walczy¢ musi od kotyski.

Marzeniem naszym nieraz byta kromka czarnego chleba...
a jednocze$nie — jasne gtowy ogarniato inne mocniejsze, po-
tezniejsze marzenie. ZadzieraliSmy je ku gdrze i tam zawisaty
zaklete nasze spojrzenia, zaklete btekitng, stoneczng przestrzenia.

Chcielismy sie uczepi¢ promieni i na nich wedrze¢ sie do
stonca. Unosity sie tesknotg nasze piersi. | nieraz, kiedy na
wiosne przylatywaty bociany — diugo... dtugo wpatrywaliSmy
sie w ich rozpostarte biate skrzydta w ich kota i spirale, maje-
statycznie zataczane nad nami w wiosenne stoneczne potudnie.
LezeliSmy na zielonej fgce z oczyma whbitymi w niebo. Zapo-
minaliSmy o reszcie — przestawata dla nas istniec.

Wreszcie po diugich wysitkach rodzicow i nas, dozyliSmy
dnia, gdy na piersiach naszych rozpostart swe dumne skrzydta
— lotniczy znak — $migty Sokoét.

Serca nam zabity gwattownie, jak wtedy, gdy po raz pierw-
szy straciliSmy pod nogami ziemie. Rado$¢ rozsadzata nasze
piersi. Oto zdobyliSmy zaszczytny tytut pilota czy obserwatora,
tytut, za ktory nieraz ptaci sie zyciem. W sercach swoich czu-
lisSmy jakie$ wielkie Swieto, jakg$ rados$¢ i poczucie czego$ nie-
okresSlonego, czego$ co nas unosito nad otoczenie.

CzulisSmy i czujemy wielkie zadanie tego zastepu ludzi, dla
ktéorych powietrze jest jak powietrze dla ptuc.

Czulismy i czujemy to wielkie zadanie, jakie spetnia Lotni-
ctwo w Narodzie. Ono prowadzi mys$l Jego na gorne szlaki,
Ono rozszerza widnokregi Jego myS$lenia i zainteresowania, Ono
unosi Nardd od ziemi i budzi zapomniane tradycje zwyciestw
husarskich skrzydet. Ono pobudza i rozpala w Nim niezapo-
mniane dreszcze ukochania i dumy z Ojczyzny.



W dniach Zwirkowego czynu, w dniach zwyciestw Skar-
zynhskiego i Bajana — serca catego Narodu bily jednako —
po polsku. Duma potezna ,radosna duma rozsadzata piersi Po-
lakow na wszystkich krancach $wiata. Kazdy z nas szczycit
sig, ze ma zaszczyt by¢ Polakiem. | niejeden nar6d po raz
pierwszy dowiedziat sie woéwczas o Polsce, i to nie jako o matym
narodzie, ale jako o przodowniku narodéw $wiata. To wszy-
stko Nardd zawdziecza Lotnictwu... i Wam Koledzy Lotnicy
z pokolenia Pitsudskiego.

I ze mamy honor by¢ zoinierzami Lotnictwa, i ze na nas
spada promien Jego wielkiej chwaly — za waszg to réwniez
przyczyna.

WysScie postawili pod gmach polskiego Lotnictwa zelazno-
betonowg konstrukcje. Postawiliscie przesta i stupy — zelazny
szkielet. My za$§ z dnia na dzienh wypeinialiSmy go cegtami.
Cegtami tymi —- serca nasze i naszych zoinierzy.

Doktadamy i dotozymy wszelkich staran, by cegty te bytly
mocne i twarde, one stanowig mur ochronny Rzeczypospolitej,
0 ktdéry, jak mizerny sopel lodu rozprysnaé¢ sie musi ,kazde
uderzenie wroga”.

Idg bowiem na Polske czasy, ktorych znamieniem bedzie
sita i moc: moc fizyczna i przede wszystkim duchowa.

I dzi$, kiedy wrogowie nasi przewyzszajg nas technikg i ma-
terig... My — nardd najlepszych zotnierzy Swiata — my narod
urodzonych wojownikdw — musimy ich przewyzszy¢ duchem,
albowiem Duch zawsze panuje nad materig i zmiazdzy jag do-
szczetnie. Ale ten duch musi by¢ mocny, ten duch musi by¢

nieugiety — ten duch musi mie¢ odpornos$¢ betonu i ekspan-
sywnos$¢ stali i piorunu.
My zoinierze powietrza, my — lotnicy, my emanacja naj-

lepszych sil Narodu — my przede wszystkim musimy by¢ moc-
nymi. Zyjemy w ciggtej walce, w ciaggtej stycznosci z niebez-
pieczenstwem, w ciggtym przetamywaniu siebie i przetamywa-
niu sit zywiotu, nasza wiec wola musi by¢ z kamienia, a kon-
sekwencja ze stali. W nas musi by¢ ognisko Mocy.

| dotozymy do tego wszelkich staran i wszelkich sit, by te
moc, by te psychoze mocy i prawosci wykué w nas samych
1w naszych zoinierzach.
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Obca jest nam wszelka tatwizna zycia ... brzydzimy sie nig.
Zrywamy stanowczo z kulturg wygody, bowiem rozktada dusze
jednostki i dusze narodu. Zrywamy z kulturg kompromisu,
kompromisu zasad, kompromisu honoru... JesteSmy szermie-
rzami nowej prawdziwie polskiej kultury, — kultury Chro-
brych, Zoétkiewskich, Pitsudskich, kultury mocy i ofiary.

Wyznajemy kulture prawosci, woli i konsekwencji.

Miejmy te palaca ambicje, ze odrodzenie narodu z serca
Lotnictwa wyjdzie, tak, jak z Niego wyszta wielka, na caty
Swiat, stawa Polski.

Serce ptomienne, wola z kamienia, konsekwencja ze stali—
oto cztowiek nowej Polski, oto ideat do ktérego dagzymy my —
m+tode pokolenie lotnicze.

Herbem naszym znak ,krzyza i miecza” — krzyz, jako
symbol prawodci i ofiary i jedynego fundamentu zycia cztowie-
ka, miecz — jako symbol mocy i potegi Polski.

Bedziemy rozsadnikami mocy i ofiary na kazdym kroku,
az stang sie one psychozg zbiorowa.

Trzeba zniszczy¢ i wykresli¢ z duszy polskiej interes 0so-
bisty jako gtéwny czynnik dziatania, a wprzagc w nig — ofiare
i poSwiecenie jako zasadniczy i fundamentalny motyw postepo-
wania kazdego Polaka. Trzeba zmieni¢ psychoze interesu 0so-
bistego na psychoze ofiary i poSwiecenia dla Narodu.

Jest to kategoryczny nakaz dziejow.

Idg bowiem czasy wielkich przemian i wielkich przeobra-
zen, ktdre wotajag o ludzi gotowych do wszelkich i natychmia-
stowych ofiar. Albowiem wielkie kultury, wielkie rzeczy ro-
dzg sie zawsze z ofiary i poswiecenia.

Ofiara — to najpiekniejsza i napotezniejsza pobudka du-
cha ludzkiego, ktéra czyni cztowieka mocniejszym nad wszy-
stko, ktdra go potrafi uczyni¢ zelaznym, to ptomien, w kto-
rym znika jak rdza wszelka matostka ludzka i stabos¢.

A my, lotnicy — ofiare i poSwiecenie mamy jako nieod-
tagczng towarzyszke naszego zycia, ofiare ze zdrowia, ofiare
z krwi, ofiare z zycia. Wiec niech nas ona przeniknie na-
wskros$, wiec staimy sie szermierzami tej nowej heroicznej
kultury w Polsce, kultury mocy i poSwiecenia. A cho¢ serca
polskie nieraz sg przysypane rozktadowym popiotem materia-
lizmu — my, mtodzi mocnym podmuchem silnikébw naszych
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serc musimy rozsypac¢ te popioty i rozzarzy¢é w duszach pol-
skich poswiecenie.

Tu bowiem chodzi o wielkg stawke. Albo mamy by¢ na-
rodem przodujacym, albo tez drepczacym, na szarym kofcu
za innymi

My, mtodzi — chcemy przodownictwa Polski i dla niego
wydrzemy z siebie wszelka ofiare i wszelkie poSwiecenie. 1| to
jest w naszej krwi, to jest w naszym mobzgu, w naszych trze-
wiach.

Rozum zbiera budulec i materiat, a entuzjazm i nieugieta
wiara w zwyciestwo, to reka artysty, ktéra z zimnego surowca
wykuwa to zwyciestwo.

Zimne rozumowe rdwnanie i obrachunek twierdzg, ze
naprzeciw kazdego z nas stanie na zachodzie dwbéch, a na
wschodzie pieciu wrogéw, i kazg opusci¢ rece.

A wiara, a entuzjazm, a moc ptyngca z ofiary i poswie-
cenia podnosi je ku gorze i mocno zaciska w piesci, wyciggnie-
te zaborczo po zwyciestwo.

Tak byto pod Kircholmem, pod Czestochowg, pod Samo-
Sierrg, pod Lowczowkiem, tak byto zawsze w kraju, w ktdrym
ofiara i poswiecenie — to najdumniejsza i najpiekniejsza cnota
polskiego zotnierza, tak musi by¢ i dzis.

One zrodzity Wielko$s¢ Narodu.

Przez osobistg ofiare Jadwigi mieliSmy Litwe JagieHy i zto-
ty wiek Jagiellonow.

Przez ofiare Zotkiewskich, Czarnieckich, Chodkiewiczéw
Rzeczpospolita miata spokdéj i zycie.

Przez posSwiecenie osobistej kariery ksigze Jozef uratowat
honor polskiego Zotnierza i jego heroiczng na caty Swiat stawe.

Z ofiary i poSwiecenia wybuchaty powstania ko$ciuszkow-
skie, listopadowe i to najdumniejsze, majace cze$¢ catego Swia-
ta — powstanie styczniowie. W mrozng styczniowg noc tacy
sami mtodzi jak my pozostawiali ciepte izby, wygody, szcze-
$cie, rodzine i szli na mr6z, na poniewierke, na gtdd... nie ma-
jac duzej nadziei, ze powstanie sie uda.

Oto szczyt ofiary i poSwiecenia dla Ojczyzny, oto heroizm
polskiego narodu. Czasy te bedziemy wspominali z najwyz-
sza czcig. Natomiast epoke Saséw, kiedy jednostka i naréd
dalekie byty od ofiary, kiedy kult tatwizny zycia, kult doga-
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dzania jak najwiecej sobie gorowal, tak jak dzis czasy te wspo-
minamy z odraza, tak bedziemy je wspominali z pogarda. Szia
za nimi jak méciwy cien kleska i niewola.

Z ofiary wreszcie i poSwiecenia wyrést ten najdumniejszy
czyn ostatnich pokolen, czyn Legionéw Pitsudskiego.

Deblin — rok 1936. Fragment holu S. P. L.

Dotychczasowa historia Polski, jesli gdziekolwiek jest
wielkg, wyrosta z ofiary i poSwiecenia; przyszta historia Pol-
ski, jesli ma by¢ wielka tylko przez nie narodzi¢ sie moze.
A kto chce hra¢ udziat w tworzeniu historii narodu, kto chce
naprawde wielkosci Polski, ten te wielko$¢ okupi¢ musi ofiarg
i poSwieceniem ztozonymi na Swietym ottarzu Matki, ofiarg
z wiasnej wygody, z wiasnego interesu, ofiarg z catego siebie.

Inaczej bedzie gling, hamujgca marsz Polski na drodze do
wielkosci, inaczej stanie sie mierzwg, ktdérag wdepcze w bioto
zycia nowa Polska w swym historycznym pochodzie.

Idg czasy, ktorych Swiattem bedzie Swiatto wiary w swe
sity, ktorych powietrzem bedzie ofiara i moc. My, miodzi, je-
steSmy synami tych czasow.



Oswieceni Swiatlem wiecznych prawd, zapatrzeni w trium-
falny blask polskiego miecza, przeniknieci ofiarg dla Matki
nawskros$, wierzymy nieugiecie, ze wielko$¢ musi p6js¢ za na-
mi, ze te wielko$¢ wydrzemy losowi...

A nauczyt nas tego Pitsudski, kiedy szedt z garstka sza-
lenicow przeciw' catym armiom. | witasnie ta garstka, i wta-
$nie to jej szalenstwo wyrgbato Polsce niepodlegtos¢ i wyrgbie
Jej przodownictwo wobec innych narodéw.

Pitsudski mierzyt sity na zamiary i zwyciezyt. My nie mie-
liSmy szcze$cia by¢ u Jego boku, byliSmy wéwczas dzie¢mi, ale
patrzyliSmy na to szalenstwo ofiary i posSwiecenia i przejeliSmy
sie nim do gtebi.

To szaleAstwo lezy od wiekéw w naszej krwi.

Takimi szalencami chcemy by¢ tez i my!

Cicha, rzetelna i wytrwata praca — gotowos$¢ do wszel-
kich i natychmiastowych ofiar, konsekwentne, krok za kro-
kiem dazenie do wewnetrznej, osobistej doskonato$ci i dosko-
natosci catego zespotu, jako lotnictwa... oto nasza busola... oto
nasz kurs bojowy zycia.

| nie zraza nas ni silne przeciwne wiatry, ni niski putap
otoczenia. Podnietg dla nas bedzie mocna wola i wiara na-
szych Ojcéw, bo w sercach naszych zyje Bdg Chrobrych, Ja-
gieHéw, Pitsudskich wyznawany konsekwentnym, codzien-
nym czynem. Z Nim chcemy i$¢ po zwyciestwo nad sobg, po
zwyciestwo nad zywiotem, po zwyciestwo nad wrogami. Z Nim
chcemy i8¢ przez cate zycie do wielkosci. My, mtode pokolenie
lotnicze!

Przez szum silnikdw, przez zgietk sktéconych warstw Na-
rodu, w obliczu groznych pomrukéw dziejowych, my mitode
pokolenie lotnicze — z gtebi naszych sumien z szeroko, szczerze
otwartych piersi rzucamy catej Polsce zew:

— Przez Ofiare i PoSwiecenie, w oparciu o Wszechmocne
Sity — Na start!!! — Miodziezy Polska... Na Start! Do Wiel-
koSci i Potegi Polski”.

Por. Mgr. Wiadystaw Polesinski.
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O tradycji mysh kilka...

Tak jak przez $wiadomo$é rodzinng, rodowa dochodzimy
do Swiadomosci narodowej, tak przez Swiadomos$¢ zoinierska
osiggnieta w szkole, w putku dochodzimy do uczu¢ spajajacych
wojsko. Wyrownywamy swoje jednostkowe uczucia, podpo-
rzgdkowujemy je karno$ci organizacji, nie zatracajgc swoich
cech indywidualnych, wnosimy wartosci wtasne do ogdlnego
skarbca duchowego wojska. Nasze czynnosci sktadajg sie w je-
dna wspoblng, nieztomng cato$¢ poczynan sity zbrojnej.

zycie codzienne wojska w czasie pokoju ujete w ramy prze-
pisow, rozkaz6w i programow, zamyka pozornie jednostke
w kregu okre$lonym, a jednak ludzie w granicach tych zamk-
nieci tworzg dzieto wielkie i donioste — gotowo$¢ do ofiary
w imie idei. Nastepstwa ich czynow siegajg daleko poza ich
istnienie, biorg poczatek w mrokach przesztosci i ging w nie-
znanej przysztosci.

Uczuciem podstawowym zotnierza jest ofiarno$¢ dla umi-
towanej ponad zycie idei. tagczy ona na przestrzeni wiekéw
tych wszystkich, co stawali, stajg i sta¢ bedg w szeregach woj-
ska. Plemienny zwigzek krwi pogtebia sie u zoinierza wiarg
w wielko$¢ idei i gotowosciag stuzenia Jej.

Jesli mysl i uczucie ludzkie majg site nieztomng, wdwczas
czyn przepojony tag mys$la i uczuciem sta¢ sie musi poteznym,

przestaje by¢ czynem tylko jednostki — cienie dawnych dni,
ludzi istniejg i towarzyszg mu.
W tym zawarta jest istota tradycji — tradycji uczucia

mySsli i czynu.

Tradycja to niewidzialny gmach mysli i uczu¢, w ktérym
cztowiek przebywa rozumiejgc swojg role, swoje czyny drobne
i wielkie, jednako wiodace do celu.



1355

Fragment S. P. L.



1356

Fragment klatki schodowej S. P. L.



W gmachu tym tgczg ludzi cienkie, jak jedwabna przedza,
a nierozerwalne jak stal nici, biegngce od cztowieka do czto-
wieka, od serca do serca, wigzagc w zwigzek wieczysty Narod.

Tradycja nie jest zbiorem utartych poje¢ przejawiajgcych
sie w tej czy innej formie, wyptywa przede wszystkim z uczu-
cia, ktore przepajato i przepaja miliony ludzi przy spetnianiu
codziennych obowigzkéw. DziedA po dniu, ktdrymi mierzyé
chcemy zycie, tworzy sie +tancuch na przestrzeni wiekow,
a w perspektywie tej czyny i czynnos$ci, ktére sg oparte na
ofiarnos$ci, zatracajg powszednio$¢ i btahos¢. W chwili dzie-
jowej, gdy jedynym programem dnia stanie sie rozkaz bojo-
wy, a pozorna jednostajnos¢ zycia zabarwi sie krwig, wéwczas
umiera¢ jest tak samo tatwo jak wykonac¢ najprostszg czyn-
no$¢ z codziennych obowigzkdéw.

Charakter jednostki ksztattujagcy sie na tych podstawach
staje sie charakterem niezbomnym, przejawiajgcym sie w kaz-
dym potozeniu zyciowym. Na charakterach jednostek opiera
sie charakter narodowy.

Charakter nie jest przeznaczeniem tak jak i dzieje ludzkie
i narodéw. Charakter zdobywamy, wyrabiamy, wywalczamy,
niszczac w sobie uczucia sprzeczne z wytknietym celem. Spo-
tegowaé mozemy w sobie uczucia przez zagiebienie sie w istote
naszych postepkdw, wzbudzajac i pogtebiajac wiare w wieczy-
sto$¢ idei naszego narodu... daje nam to istota narodowej prze-
sztosci.

Nie ztorzeczmy okresom upadku, przeciwnie wydobgdzmy
ze zdarzen i czyndw ich istote — uczucie towarzyszace tym
dziejom. Wodéwczas stronice historii promieniowac¢ bedg twor-
czym. ozywczym S$wiattem, napawajgc nasze dusze poczuciem
sity. Narody majg swoje okresy szczytne i okresy upadku,
kazdy za$ okres dla nastepnych pokoler staje sie drogowska-
zem, a w dziejach Polski tych drogowskazow znajdziemy bar-
dzo wiele. Wniknijmy w dusze tych pokolen, ktére tworzyty
Polske wielkg ofiarg swoich zy¢, wniknijmy w dusze tych lu-
dzi, ktérym dane byto przezyé¢ tragedie upadku i niewoli. Po-
przez czyny ludzi wielkich i wodzow przeniknijmy do duszy
przecietnego zotnierza, odtwoOrzmy jego zycie codzienne, a uj-
rzymy ogrom ofiarnosci i olSni nas potega tego uczucia.
W sSwietle jego zniknie szaro$¢, ujrzymy cztowieka podniesio-
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nego do wielkosci wodza, na ktérego zew poszedt w imie idei,
w ktorej wieczysto$s¢ uwierzyt. Historia nie przekazata wszy-
stkich ich imion, zlaty sie dzi$ w jedno imie — Polska.

Zolnierz na mocy swego powotania jest tym, ktory w imie
idei oddaje zycie, a wiec wszsytko to, co zycie jednostkowe za-
wiera: szczescie osobiste, mito$s¢ synowska, ojcowska, swoje
smutki i ambicje. Caly szereg spraw wigzacych go z tym
Swiatem zatraca swojg warto$¢ wobec nieskoriczonej wartosci
idei. Ku temu dazy, by¢ moze nie zawsze Swiadomie, dlatego
zyje, aby mdc zycie odda¢, gdy obowigzek nakaze. Dlatego
zotnierz nie moze by¢ samotny — musi przebywac¢ stale w tym
gmachu niewidzialnym uczucia i mysli, musi odczuwac¢ na-
piete nici tagczace go z milionami innych serc, bo fundamentem
jego zycia jest tradycja a Swiatem jego jest przeszto$é, teraz-
niejszo$¢ i przyszto$¢ narodu.

Opierajac sie na tych rozwazaniach nalezy przyja¢, ze kaz-
de zotnierskie przezycie przenoszace nas w Swiat uczué i mysli
zoinierskich stanowi czynnik umacniajgcy nasze serca i nasze
charaktery.

Sita wspomnien zdarzen niedawnych i odlegtych — to prze-
zycia jednej kategorii, przezycia zotnierskie uswiadamiajgce
nas o zyciowej roli.

Dziesie¢ lat temu po raz pierwszy opuscito mury Szkoty
Podchorgzych Lotnictwa (wéwczas Oficerskiej Szkoty) 60 ab-
solwentow.

W niknijmy w uczucia, ktore towarzyszyty temu zdarzeniu,
przystuchajmy sie biciu serc wchodzacych w szeregi lotnictwa,
a ustyszymy tetnigcqg mtodg krew, ktdéra ozywiata ciata uczuciem
wielkiej ofiary. W dniu tym zadna myS$l précz jednej ,0 czeka-
jacym ich obowigzku, nie ogarniata ich mdzgow.

W ciggu szeregu lat dziesie¢ promocji ozywiato to samo
uczucie wigzac setki mitodych ludzi, mtodych zotnierzy lotni-
ctwa w wielkg rodzine — wywodzacg sie ze Szkoty Podchorg-
zych lotnictwa.

I jesli w dalszym biegu ich zycia zotnierskiego zatamywaty
sie jednostki, to o tej tradycji ofiarnosci w czynach Swiadczg
krzyze na mogitach tych, ktérzy zgineli Smiercig lotnika, a u zy-
jacych swiadczy o tym uczuciu rado$¢ pracy i nieztomnos$¢ wia-
ry w potege wojska i jego lotnictwa.



Przeming lata — przeming ludzie — pozostanie uczucie
i mysl. Martwe mury Szkoty juz dzi$ nie milczg; przemawiaja
do nas sitg wspomnien.

Przesztos¢ chociazby w tej jednej chwili, wchodzac do na-
szej terazniejszoS$ci, ozywia jag mtodziefAczg wiarg i sila.

Kpt. Stanistaw Michowski.

Oznaka eskadry szkoty obserwatoréow 1919

— Niezwyktego znaczenia nabiera kolezenstwo wsrdd per'

sonelu bojowego i musi polega¢ na bezgranicznej ofiarnosci wo-
bec kolegébw w walce powietrznej.
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Deblin'.

Wstep.

Na szlaku powietrznym Warszawa—Lublin—Lwdw, na po-
tudniowy wschdd od Warszawy, lezy przy ujsciu Wieprza do
W isty osada wojskowa ,,Deblin”, ongi$ wie$ tej nazwy, zniesiona
i zaorana w latach 1846-tych z rozkazu ksiecia erywanskiego
gen. Paszkiewicza. W r. 1846 liczyta ona 100 mieszkancow,
16 chatup i 23 budynkéw gospodarskich. Na skraju wsi wzno-
sit sie wspaniaty patac, nalezacy przez wiek caty do moznego
rodu Mniszchdw. Wie$ ta byta czeScig ich rozlegtych ddbr, do
ktorych nalezaty: miasteczko Bobrowniki i wsie: Deblin, Mo-
drzyce albo Rycice, lezgce koto stacji kolejowej, Mierzwigczka,
zdzary, Maséw, Kleszczoéwka, Moszczanka, Lason, Sendowice,
Obtapy, Podwierzbie, Niebrzegow, Osada Krokowek, folwarki
Deblin, Wymystow i miasteczko Irena. Na gruntach wsi: Skoki,
Deblin, Mierzwigczka i Modrzyce zbudowata Rosja w latach
1836— 1840 wedtug planéw generata Dena twierdze Iwangorod.
W roku 1837 car Mikotaj | zjechawszy do Deblina potozyt ka-
mien wegielny pod jeden z fortow. Dawny majgtek Mniszchow
prastary Deblin nazwano ,lwanowskim Siotem”. W latach
1880. opasano twierdze dookota 8 nowoczesnymi fortami, czy-
nigc lwangorod jedna z najsilniejszych twierdz Rosji.

Po ukonczeniu budowy twierdzy okoto 1847 roku czes¢
ludnosci zniszczonej wsi Modrzyce osiedlita sie na poinocny
wschod od fortecy tworzac zaczatek nowego osiedla, zwanego

R Artykut ten jest skrotem wiekszej pracy autora jeszcze nie wy-
danej drukiem p. t. ,Deblin i jego okolica”.



Ireng2). Po wywtaszczeniu witoscian (r. 1864) utworzono
z Ireny i Bobrownika oraz 11 wiosek, 3 kolonii, jednego fol-
warku, stacji kolejowej i twierdzy gmine Ireng, do ktorej tez
nalezy dzisiejsze lotnisko.

Dostatnio zagospodarowane dobra Mniszchdw miaty w wie-
ku XVIIli XIX swo6j naczelny zarzad we wsi Deblinie, gdzie tez
w okazatym patacu mieszkat kazdorazowy ich dziedzic. Nawy-
bér Deblina jako stolicy tych débr wptyneto przede wszystkim
jego srodkowe potozenie w stosunku do reszty dobr, tatwa z ca-
tym krajem komunikacja Wieprzem i Wistg oraz do$¢ obron-
ne potozenie miedzy obu rzekami.

Historia Deblina.

Historia Deblina siega XIV wieku. Po raz pierwszy spo-
tykamy sie z nim w dokumencie datowanym w Saczu w r.
1397, w ktorym krél Witadystaw Jagietto zatwierdza darowizne
wsi Deblina, nalezacej poddwczas do Piotra z Deblina na rzecz
niejakiego Grota z Jankowie3).

W wieku XV jest juz Deblin w posiadaniu Tartow, z ktd-
rych Stanistaw buduje w r. 1487 kosciét w Bobrownikach. Sta-
rowolski w ,Monumentum Polonorum” wspomina o dziedzicu
ze Szczekarzewic i Bobrownik Jedrzeju Tarle; w nastepnym
wieku. XVI, wtascicielem Deblina jest kasztelan radomski Ga-
briel Tarto. Cdrka jego Jadwiga wyszediszy za maz za Jerzego
W andalina z Wielkich Konczyc Mniszcha, ojca Maryny, wnosi
miedzy innymi w dom Mniszchéw wsie Deblin, zdzary, Mierz-
wigczke i Modrzyced).

2) Osada Irena o pow. 26 hektaréw liczyta w r. 1847 zaledwie
15 domo6w, za$ w r. 1927 byto ich juz okoto 359 przy ludnos$ci wyno-
szgcej 4860 o0s6b, w czym 3060 Zydow. W czasie wojny europejskiej
120 doméw oraz archiwum gminne zostaty spalone (wedtug informacyj
urzedu gminy lIrena).

3) Kopia dokumentu w ksiedze przywilejw rodu Mniszchéw,
znajdujacej sie¢ w Ossolineum we Lwowie a pochodzgcej z r. 1600.

4) Patrz dokument z 1579 r. zatwierdzajacy testament Gabriela
Tarty przez krélé6w Zygmunta Augusta i Stefana Batorego, (w Ksiedze
Przywilejéw r. 1600).

3. Przeglad Lotniczy Nr 10.
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Oprdécz tych znanych nam skromnych wzmianek jeszcze
2 lustracje z lat 1568 i 1611 wspominajg o Deblinie. Ta druga
mowi, miedzy innymi ze rzeka Wieprz przed rokiem 1611 zmie-
nita swoje koryto (,stary i nowy Wieprz”), ze miyn na tej
rzece zostat zatopiony oraz ze wie$ Skoki ma grunta i granice
swoje az poza rzeke Wieprz pod Deblinem”. W roku 1595 pi-
smem w Krakowie datowanym krdl Zygmunt Il zatwierdza
akty rozgraniczenia wsi Ryk, Baranowa, Brzezin oraz ddbr
miejskich Bobrownik 5).

Dobra deblinskie podobnie jak i Skoki byty w latach 1611
w czasie lustracji narodowymi.

W latach 1702 i 1706 miasteczko Bobrowniki wraz ze wsig
Deblinem Stany Rzeczypospolitej miaty nadaé hetmanowi w. k.
Hieronimowi Lubomirskiemu6), a w r. 1726 na mocy konsty-
tucji dobra deblifiskie prawem nieograniczonej wtasnos$ci dosta-
ja sie hr. J6zefowi Wandalinowi z Wielkich KoAczyc Mniszcho-
wi, podowczas marszatkowi wielkiemu koronnemu. Dobra te
byty prawdopodobnie przedtem przez tegoz marszatka dzierza-
wione, gdyz juz w listopadzie 1725 r. kr6l August Il adresuje
list do ,Wielmoznego Marszatka W. Koronnego uprzejmie nam
mitego w Deblinie”, aby raczyt przybyé do ,boku Naszego”
w celu udzielenia ,swej rady zdrowey” 7).

Czy J6zef Mniszech otrzymawszy na witasno$¢ Deblin zna-
lazt tam jaki$ budynek mieszkalny, dwoér czy patac i przez kogo
byt on wzniesiony, nie wiemy? Lecz dos¢ prawdopodobnym sie
wydaje, ze twdrcg nowego gniazda rodziny Mniszchow byt mar-
szatek w. k. i kasztelan krakowski J6zef Mniszech, znany nam
skad ingd jako zamitowany budowniczy8). Kogo zaprosit on
do opracowania planéw, niewiadomo. Prawdopodobnie przygo-
towat je architekt krolewski Antoni Fontana, budowniczy Rze-
czypospolitej, lub syn tegoz Jako6b, przy ktdrego cdrki chrzcie
asystuje Jerzy Mniszech. Ale wréémy do historii Mniszchow,

s) Ksiega Przywilejéw mniszchowskich z r. 1600.

6) Patrz Stownik Geograficzny tom Il str. 18.

7) Oryginat tego listu z piekng pieczeciag i podpisem kréla posia-
da Ossolineum.

8) Restauruje on w 170!) r. zamek w Dukli a w 1742 kos$ciot tam-
tejszy, w Warszawie za$§ w 1730 r. wznosi wspaniaty patac (dzi§ Re-
sursa Kupiecka) oraz patac w Dreznie.



opis patacu rokokowego odktadajac na pdézniej. W roku 1747
umiera kasztelan krakowski Jézef Mniszech, dzielagc majatek
miedzy dwéch synéw — Jerzego Augusta (ozenionego z cOrka
Ministra Bruhla Amelig), ktdremu daje Dukle, i Jana Karola
podkomorzego Wielkiego Ksiestwa Litewskiego, (ozenionego
z Zamoysky), ktory dostaje dobra deblinskie, gotgbskie i wi-
$niowieckie. Jan Karol Mniszech byt generat-lejtnantem kawa-
lerii Rzeczypospolitej oraz szefem i komendantem regimentu
koronnego krélowej; w r. 1755 i 6 postowat z polecenia Augusta
I11 do Turcji. Umartmiodo, pozostawiwszy jako opiekunke dzieci
i majatku swego zone Katarzyne z Zamoyskich, osobe niezwy-
kle madrg i znang z dowcipu. Ona to doskonale administruje
Deblinem i starannie wychowuje 5 dzieci; ona réwniez wtasnym
kosztem wydaje po francusku prace generata de Rieuls’a ,,O go-
spodarstwie ziemianskim w Polsce”.

Z rejestru rzeczy i sprzetow9) pozostatych po jej mezu
dowiadujemy sie o bogactwie Mniszchdw, na ktdre sie skia-
daty: ztotolite ubiory i suknie meskie i kobiece, kosztowne bra-
banckie koronki, strzelby srebrem i ztotem oprawne, kulbaki,
rzagd na konia, koncerz, buzdygan i tarcza po hetmanie wielkim
koronnym Chomentowskim, suto ztotem, srebrem i drogimi ka-
mieniami sadzone, obrazy, ksigzki, moderunek zotnierski, barw -
ne obicia i materie jedwabne, sukna i kobierce, skory niedZzwie-
dzie i tosie, wachlarze, porcelana, tapety, dzbany, bistra, lich-
tarze itp.

Najstarszy syn podkomorzego rotmistrz choraggwi pancer-
nej a nastepnie generat regimentu koronnego osiadt na rodo-
wych Laszkach Murowanych i Dukli, a Gotebiem, Wisniowoem
i Deblinem administrowata matka i dorastajgcy drugi syn
zmartego podkomorzego Michat Jerzy. Charakterystyke jego
podaje nam Rastawiecki: ,,wytapirowany, wyfryzowany, zawsze
w trzewikach chodzacy, mimo twarzy pieknej i regularnej, miat
co$ sztywnego i chtodnego w swoim obejsciu, chociaz wzrost
niski do takiej impozycji sie nie nadawat. Majgc lat 12 byt juz
putkownikiem gwardii pancernej i od wczesnej mtodosci zdra-
dzat zamitowanie do literatury. Napisat tez kilka ksigzek, m. in.
zyciorys Kazimierza Wielkiego; podrozowat wiele po Europie

°) Rekopis z r. 1762 w posiadaniu dyr. Czotowskiego we Lwowie.
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pod dozorem uczonego Szwajcara Bertranda, zwiedzajgc: Wio-
chy, Francje, Anglie i Szwajcarie. Powrd6ciwszy z podrdzy
z zagranicy bierze za zone Pelagie Potocka, a po jej $Smierci
Urszule Marie Zamoyska (w 1780 r.), siostrzenice kréla Stani-
stawa Augusta. Krol poznawszy zdolnosci mtodego Mniszcha
mianuje go komisarzem Komisji Edukacyjnej, potem sekreta-
rzem wielkim litewskim, a po $mierci Ogrodzkiego sekretarzem
wielkim koronnym i w 1781 prezesem Komisji Edukacyjnej.

Daty pierwszej przebudowy rokokowego patacu w Deblinie
nie mogtem jeszcze ustalié. Najprawdopodobniej stato sie to
na krétko przed lub zaraz po r. 1780. Bogaty i ambitny Mni-
szech, rosnac w coraz to wieksze zaszczyty, 'idzie za przyktadem
krola i postanawia stary rokokowy patac przebudowac¢ wedtug
nowej mody. Nie omieszka zapewne skorzysta¢ z porady zna-
komitego architekty krélewskiego Dominika Merliniego, z kt6-
rym tak czesto na zamku w Warszawie sie styka. | oto pod
wptywem nowej architektury klasycznej stara rezydencja de-
bliiska zmienia sie nie do poznania. Swietny planista i architekt
Schuch zaktada tu wspaniaty na modte angielskg park z duzym
stawem i wyspg, na ktdrej budowniczy patacu wznosi $liczne
mauzoleum na wzor tazienkowskiego grobowca Cecylii Metelli.
Sam patac zmienia gruntownie, dajac mu zewnetrzng piekng
szate stylowg. Podwyzsza pietro, podnoszac wszystkie stropy,
rozszerza obszerny hall ozdobiony obrazami z zycia Maryny
Mniszchéwny10); wyglad zewnetrzny patacu robi bardziej re-
prezentacyjnym, dodajagc ozdobng brame i 2 budynki okragte,
niby baszty strzegace wejscia do ogrodu. Tak wygladat patac
przy koficu XVIII w. po pierwszej przebudowie dokonanej przez
Jerzego Mniszcha. Miat Mniszech syna i dwie corki, ktérych
wychowaniem kierowata zona oraz guwernantka margrabina de
la Porte. O atmosferze panujacej w Deblinie méwi relacja
Dembowskiego 11), ktéremu rezolutna Elzunia skarzy sie ,na
deblinskie nudy i etykietalng mito$¢ rodzicow”.

Tymczasem nad Polskg zaczely sie gromadzi¢ coraz cie-
mniejsze chmury. Po drugim rozbiorze nastepuje porwanie

10) Obrazy te wrécity z Rosji i znajdujg sie obecnie na zamku kr6-
lewskim w W arszawie.
al) Patrz ,Moje wspomnienia” Leona Dembowskiego — 2 tomy.



senatorow i Targowica, ktorej zwolennikiem jest marszatek
Mniszech. Kro6l opowiada sie za konstytucjg, Mniszech jest
zmuszony ztozy¢ swoj urzad, usungC sie z zycia politycznego
kraju (1793 r.). Jako stronnik Carycy zostaje mianowany taj-
nym radcg cesarstwa rosyjskiego i umieraw 1806 r. w Wisniow-
cu. Po $mierci matki w 1816 r. dwudziestoletnia Paulina Kon-
stancja Mniszchéwna wychodzi w r. 1818 za maz za ksigcia An-
toniego Jabtonowskiego; w 7 lat pdZzniej opuszcza Deblin na
zawsze, udajgc sie na wygnanie z mezem, zestanym za naleze-
nie do zwigzku dekabrystdw do Saratowa na Syberii. Patac
od chwili aresztowania ks. Jabtonowskiego stat 10 lat pustka,
az dopiero po powrocie ksiestwa z Syberii zostat sprzedany
Rzadowi Krélestwa Polskiego za sume 1.500.000 zt. p. razem ze
wszystkimi zadtuzeniami, legatami i oSwiadczeniami w ksiedze
wieczystej wypisanymi. Akt kupna oddaje nowemu wtascicie-
lowi wszystkie wsie i miasteczko Bobrowniki, budynki i urza-
dzenia wraz z obsianymi gruntami. Ksiezna Jabtonowska wy-
mawia sobie dla swojego uzytku: bilioteke rodzinng, lustra pa-
tacowe, meble i kwiaty w oranzerii. Zastrzega sobie dalej pre-
tensje do ,innych” wiadz z powodu ostatnich zniszczen (po-
wstanie w roku 1831), jak krescencji, a mianowicie zbioréw
siana dotad zebranych, materiatéw wyprodukowanych (cegty
i dachowki) do tego czasu, jak rowniez produktéw spirytuso-
wych (trunki); procz tego zastrzega sobie zwrot catkowitego
inwentarza, ktéry do dnia 24 czerwca 1836 ma by¢ ostatecznie
z dobr usuniety. Z ramienia Rzadu Krdlestwa Polskiego Wy-
dziat Débr i Lasow Rzadowych wyznaczyt natychmiast ,Admi-
nistratora Rzadowego DA&br Deblina”, ktérym od r. 1836 do
r. 1839 byt p. Wezycki, a potem do r. 1840 p. Kulczycki. W tym
samym roku cesarz rosyjski Mikotaj | ukazem z dnia 20 czerw-
ca 1840 12) darowat, z umorzeniem wszelkich dtugéw i Swiad-
czen, dobra te ,Jasnie OsSwieconemu Namiestnikowi W arszaw -
skiemu” Generatowi ks. Paszkiewiczowi ze zmiang nazwy De-
blina na ,,lwanowskoje Sieto”.

Przyczyng sprzedazy do6br przez Pauling z Mniszchéw Ja-
btonowska byt prawdopodobnie rozkaz cara, ktéry u ujscia
Wieprza do Wisty chciat zbudowac¢ twierdze. W wypisie z pro-

22) Czyli 2 lipca wedtug nowego stylu.
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tokotu posiedzenia Rady Administracyjnej z dnia 5/15 listopada
1835, znajduje sie charakterystyczna o tym wzmianka ,z po-
wodu zeznanej potrzeby nabycia na rzecz Skarbu publicznego
débr Deblina i na mocy upowaznienia ks. Feldmarszatka Na-
miestnika zawarty zostat w tej mierze na dzien 15/27. X. b. r.
kontrakt pomiedzy 13)”. Protokét dyrektora Gidwnego
Urzedu Przychodu i Rozchodu méwi nawet o korzy$ciach tego
zakupu, jakie skarb mie¢ bedzie zar6wno ze wzgledu na mozli-
wa cene jak i zuwagi na korzy$ci z lasow, cegielni i propinacji;
ponadto prosi o upowaznienie do kupna tego majatku; cesarz
Mikotaj | godzi sie na nabycie przez skarb doébr deblinskich,
a otrzymawszy je darowuje swemu wiernemu generatowi Pa-
szkiewiczowi w 1840 r. Po odbior dobr wysyta feldmarszatek
putkownika gwardii i komendanta strazy ogniowej Warszawy
barona Karola Nolkena, ktory wraz z komisarzem Czerniaw-
skim jako dobra te zdajagcym bardzo skrupulatnie je bada i opi-
suje. Z chwilg objecia tych majagtk6w przez Paszkiewicza wy-
bita godzina zagtady tak dla wsi Deblina (zburzonego w r.
1846) jak i dla magnackiej siedziby Mniszchéw przebudowanej
i zeszpeconej przez rosyjskiego generata. Rytfa to juz druga
przerébka patacu. Nad ujSciem Wieprza do Wisty rozkazat car
Mikotaj | gen. Denowi wznie$é twierdze, pod ktérg kamien we-
gielny potozono w 1842 r. 1 zdawato sie wszystkim, ze juz
zadna sita nie zmoze tak znakomicie ufortyfikowanego ,lwan-
gorodu”. W patacu marszatka koronnego krwawy wdédz mo-
skiewski zacierat ido wandalsku $lady naszej kultury, przerabia-
jac patac wewnatrz i zewnatrz oraz wywozac, co sie da, do ro-
dzinnego Homla. A kiedy w r. 1856 Paszkiewicz umart, pocho-
wano go w kaplicy na wyspie, gdzie tez spoczeta jego zona.
| dopiero syn ich Teodor, rowniez generat rosyjski, wywidzt
w 1881 r. zwtoki rodzicow do Homla, sam jeszcze do roku 1914
w dobrach deblifiskich gospodarujgc. Po wybuchu wielkiej woj-
ny uchodzace wojska rosyjskie podpality patac, zniszczyty park
z kaplica; po 8 latach zaniedbania patac z rozkazu wtadz woj-
skowych w 1927 r. odnowiono.

13) Dane z panstwowego archiwum radomskiego oraz lubelskiego.



Architektura patacu.

Jak juz wyzej wspomniatem, pierwotny patac J6zefa Mnisz-
cha mogt powsta¢ w latach 1720—40, wzniesiony w stylu sa-
skiego rokoka przez nieznanego blizej architekta. Byta to bu-
dowla jednopietrowa, potozona na niewielkiej wyniosto$ci nad
brzegiem pieknego stawu, a zbudowana moze jeszcze na gru-
zach starego dworu Tartdéw; wystawiona byta ku potudniowi,
w postaci dtugiego prostokagta o wymiarach 14 X 55,5 m, z salg
balowg zwang ,,ogrodem zimowym?” od strony wyspy dtugosci
30,5 m i szerokos$ci 13,30 m.

Elewacje gtdwng ozywit architekt 3 ryzalitami, z ktdrych
Srodkowy zakonczyt tympanonem z herbem Mniszchéw ,,Siem-
piér”, a dwa inne modnymi wéwczas wazonami. Beszte fasad
zdobity wcisniete miedzy lizenami okna, wieksze na parterze
a mniejsze na pietrze, opatrzone matymi szybkami. Patac przy-
krywat wysoki dach kryty dachdwka, przybrany lukarnami
1 ozdobnymi kominami. Od zachodu przylegata do patacu sala
balowa, podzielona wewngtrz 2 szeregami kolumn na 3 nawy
2 boczne mniejsze i sSrodkowag szeroka; wezsze $ciany sali miaty
piekne w proporcjach potokragte wneki, ktére jeszcze dzi$ na-
dajg sali balowej tak odrebne pietno. Kazda z wnek miata je-
den kominek. Wielkie okna zwane ,porte-fenetre” oSwiecaty
jej piekne wnetrze. Pod salg tg w suterenach miescita sie dru-
ga, znacznie nizsza i nakryta rokokowymi sklepieniami wspar-
tymi na stupach. Po drugiej stronie patacu nie ztgczona z nim
stata oficyna, by¢ moze mieszczagca kuchnie i pokoje stuzby.
W cze$ci budynku na pietrze od strony stawu byty wykonane
daleko wieksze i ozdobniejsze otwory okienne, ktére w czasie
przebudowy tam znalaztem; prawdopodobnie tam znajdowata
sie kaplica domowa. Patac miescit kilkanascie pokoi z gtéwng
klatkg schodowa w srodku budynku oraz przylegajacg do niej
na parterze bilioteke. Z dawnego jego wnetrza zachowata sig
tylko jedna sypialnia z wnekg na toze (obecnie gabinet miedzy
salg stotowg a balowg) oraz utamki kominkéw i gzymséw,
odznaczajagce sie subtelnymi profilami i szczegétami. Dawne
wnetrza patacu petne byty bogatych sprzetéw rzezbionych i zto-
conych, krytych zagranicznymi materiatami. Drogie obicia
Scienne, obrazy i lustra w bogato rzezbionych ramach, porcela-
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na, piekne supraporty i ztocone boazerie, malowane ciekawie
sufity, wzorzyste i kolorowe posadzki, wspaniale rzezbione mar-
murowe kominki, bogate Swieczniki bragzowe i posagi oraz wzo-
rzyste kobierce sktadaty sie na ciekawy obraz wnetrza tej ma-
gnackiej siedziby. Pozostaty do dzi$ rejestr sprzetdw tylko
w czesci daje pojecie o bogactwie wnetrz patacu deblinskiego.

W takim to mniej wiecej stanie przetrwat patac wraz
z umeblowaniem do roku 1780, kiedy mtody Jerzy Mniszech
objawszy po ojcu schede, tak za granicg jak i w kraju zapoznat
sie znowymi dazeniami w architekturze i podjgt mysl renowacji
starego patacu. Zadanie powierzyt znakomitemu architekcie,
ktéory postanowit stary budynek podwyzszyé, dach zrzucié
i ubra¢ go w szate modnego stylu klasycznego. Gtowny ryzalit
rokokowego patacu otrzymat wdwczas potezny portyk o 4 ko-
lumnach joAskich niosgcych fryz z tryglifami i metopami a nad
nim tréjkat tympanonu otoczony bogatym gzymsem obejmuja-
cym rzezbiony herb Mniszchéw. Reszta elewacji, podzielona
poziomymi pasami niby ptaskimi boniami, ukazywata rzad
okien parteru zakonczonych pé6tkolistymi supraportami okien-
nymi. Okna Il pietra mniejsze i kwadratowe umieszczone byty
pod fryzem zdobnym w tryglify i metopy, a nad nim mocno
wysuniety koronujacy gzyms, na ktérym spoczywata lekka azu-
rowa attyka. Catos$¢ architektury patacu robita wrazenie dzieta
monumentalnego, zbudowanego z duzym smakiem i talentem.

Wraz z zewnetrzng przebudowg catego gmachu zmieniono
wewnetrzny jego rozktad. Westybul wraz z klatkg schodowg
rozszerzono, dajagc im opracowanie klasyczne w obramieniach
drzwiowych, balustradach i sztukateriach. Sale parterowe po-
wiekszono, przerabiajac gzymsy i kominki, kaplice usunieto
z parteru i zbudowano na wyspie. Sale balowag ozdobiono sztu-
kateriami, pozostawiajac jej dawny podziat kolumnami i pi-
lastrami. Pokoje na pietrze podwyzszono wyposazajac je we
wnetrza bardziej nowoczesne. Sciany sal i komnat podzielit
architekt na szereg p6l ograniczonych ztoconymi listwami a wy-
petnionych materiami réznego koloru deseniem. Dotem na
wysokosci 1 metra biegty drewniane boazerie malowane do ko-
loru obie. Na $rodku S$cian osadzono marmurowe kominki
z ptytami zelaznymi, zdobionymi herbem Siempidér Mniszchow.
Nad kominkiem zawieszono w gustownych ramach portrety lub



lustra. Obok kominka ustawiono brgzowe wilki i wieloScienne
parawany. Meble ztocone lub malowane pod ko$¢ stoniowg
w stylu Ludwika XV, wyscietano bogatymi materiatami lub
wyplatano trzcing. Ze S$cian patrzyty ze starodawnych ram
portrety przodkéw, koto luster wisiaty kinkiety z brazu ztoco-
nego. Z malowanych plafonow w figury i kwiaty zwisaty lekkie
ztocone Swieczniki z mndstwem wisior6w ze szkia krysztato-
wego. Odpowiadaty im spokojne w rysunku stylowe posadzki
z drzewa krajowego i zagranicznego. Z podobnego drzewa wy-
konano tez réznego typu drzwi ze ztoconymi klamkami i za-
wiasami. Na stotach serwantkach i komddkach lezato mndstwo
drobiazgow z kosci stoniowej, z bragzu, z laki lub marmuru.
Obok takiego wyposazenia wnetrz i stylowej elewacji patacu
trzeba mu byto da¢ odpowiednie ramy z zieleni. Totez dzigki
znakomitemu planiscie Schuchowi, pézniejszemu tworcy parku
tazienkowskiego, park deblinski zastynat z pieknosci drzew
i krzewow, posagéw, ze sztucznie utworzonego stawu i wyspy
oraz z usypanego pagOrka w sadzie, na ktérym mozna byto
postawi¢ dekoracje teatralnel4). Oprocz patacu w parku wy-
stawit jeszcze architekt mauzoleum — dzisiejszg kaplice w po-
staci rotundy o przepieknych proporcjach 3 portykdw wspar-
tych na kolumnach jonskich, zdobigcych troje drzwi oraz przed
frontem patacu dwie nieduzych rozmiaréw baszty, moze dla
str6zow nocnych. (Z dwu tycli baszt utrzymanych w pieknych
proporcjach pozostata do dzi$ tylko jedna). Dla upiekszenia par-
ku wystawiono szereg posaggow, z ktérych niestety zaden sie do
naszych czas6w nie dochowat. Obok parku w strone fortu byt
duzy sad, a w nim oranzeria, - figarnia, zagroda pasiecznika
oraz oprécz réznych drzew owocowych i winna latarosl.

W tym stanie przetrwat patac do roku 1842, po czym naste-
puje trzecia jego przebudowa, a raczej juz okres zniszczenia
i ruiny. General Paszkiewicz mieszka stale w Warszawie,
uwaza patac raczej za letnig rezydencje. Co cenniejsze zabiera
do Homla, zrzuca attyki i herby Mniszchow, przewozi kominki,
i zrywa stiuki. Piekng Swiagtynke na wyspie przerabia na cer-
kiew, a w podziemiach przygotowuje sobie miejsce wiecznego
spoczynku. OKkres zniszczenia konczy wielka wojna palgc pa-

14) Z listow Pauliny z Zamojskich Mniszchéwcj.
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fac, niszczgc wszelkie inne budynki, jak kaplice na wyspie, ba-
szte, oficyne, ogrodzenie, budynki folwarku oraz park. Dopie-
ro rok 1022 przynosi Deblinowi zmartwychwstanie. Zaczeta sie
gruntowna przebudowa patacu na kasyno szkoty lotniczej. Opra-
cowanie planu poruczono architektowi A. Dygatowi, ktéry
z do$¢ trudnego zadania wywigzat sie dobrze, nadajac budynko-
wi szate stylowg z korica XVIII w. z pewnymi modyfikacjami
architektury zewnetrznej patacu. Nadwyrezone latami i poza-
rem zewnetrzne S$ciany zostaty powigzane stropami zelazno-
betonowymi a przez to wzmocnione. Wnetrze otrzymato ar-
chitekture nowoczesna, a tylko gabinet (miedzy salg jadalng
a balowg) zrekonstruowano wedtug znalezionych urywkow.
W podobny sposéb odnowiono tez wielkg sale balowg oraz tak
zwang ,loze masonskg” 15) pod tg salg sie znajdujgca. Sale
balowg troche tylko wydtuzono i usunieto z niej dwa rzedy ko-
lumn, ktérych ze wzgledu na charakter sali balowej nie mozna
byto odtworzy¢. Roéwniez rozktad pokoi na pietrze zostat w sto-
sunku do pierwotnego catkowicie zmieniony i dostosowany do
wymagan obecnych. Park pod kierunkiem prof. Szaniora wro-
cit do dawnego planu. Odremontowano stare ogrodzenie, a no-
wa brame wykonano wedtug projektu autora tego artykutu.

W ten spos6b dawna siedziba Mniszchdw, lezgca juz w ru-
inie po stuletniej niewoli, dzwigneta sie do nowego zycia i stu-
zy jako kasyno rycerskiej braci lotniczej.

mjr. inz. Aleksander Krdl.

15) Czy kiedykolwiek sala ta byta miejscem zebran wolnomularz
nie wiem. Mniszchowie Jan Karol i Jerzy August nalezeli do lozy ma-
sonskiej.



Rozw0j mysli taktycznej lotnictwa mysliw-
skiego w Swietle literatury Z. S. R. R.

Fachowa literatura sowiecka jest niezwykle bogata, juz
chociazby z tego wzgledu, ze wszystkie nowe mys$li i poglady
ukazujace sie w literaturze zagranicznej po prostu przedru-
kowujg i uzupetniajg pisarze sowieccy.

Literatura fachowa jest niejako uzupetnieniem regulami-
now i instrukcyj, przez czynniki kierownicze, zalecanym przy
wszelkich studiach.

Dos¢ duzy wpityw na literature sowieckg wywarta teoria
gen. Douheta i bezwzglednie zostawita swoj $lad nie tylko na
literaturze, ale i na regulaminach. Jednak pisarze sowieccy
traktuja krytycznie te teorie i zdajg sobie sprawe, ze mySli rzu-
cone przez gen. Douheta odnoszg sie przede wszystkim do wa-
runkOw miejscowych a mianowicie: teorie swojg gen. Douhet
stworzyt dla Wioch, panstwa o specyficznym potozeniu, ktére
ma naturalng obrone granic w postaci morza i gor, gdzie lotni-
ctwo samodzielne bedzie jednym z najbardziej korzystnych
czynnikéw zaczepnych.

Innymi stowy w Sowietach od lotnictwa nikt nie wymaga
prowadzenia samodzielnej wojny.

Doktryne sowieckg mozna ujgé¢ w ten sposdb: wszystkie
sity lotnictwa muszg by¢ uzyte w zgodnym wysitku dla zapew-
nienia ogdélnego zwyciestwa. Oczywiscie, ze w pewnych wypad-
kach lotnictwo moze by¢ uzyte do samodzielnych dziatan, je-
dnak dziatania te muszg by¢ strategicznie zwigzane z og6lnym
wysitkiem sit zbrojnych.



1372

Jesli chodzi o lotnictwo mysliwskie, to bedzie ono stuzyto
przede wszystkim do wywalczenia przewagi w powietrzu. Prze-
wage te mozna oczywiscie uzyskaé¢ tylko w okre$lonym czasie
i przestrzeni. Jako zasady przyjeto:

Lotnictwa mysliwskiego uzy¢ tam, gdzie tego wymagaja
wzgledy taktyczne.

Do walki z nieprzyjacielskim lotnictwem mys$liwskim musi
by¢ wydzielona umys$lna cze$¢ lotnictwa mysliwskiego.

Wykonanie zadania musi by¢é doktadnie obliczone, aby za-
pewni¢ wykonanie w stu procentach; niedoktadne obliczenie
moze spowodowac kleske.

Jesli do wykonania zadania nie wystarcza ilo$¢ lotnictwa,
ktorg sie dysponuje, z zadania zrezygnowac.

Wprowadzona zostata doktadna specjalizacja dziatéw
i opracowana taktyka poszczegdlnych specjalnosci.

W lotnictwie myS$liwskim przewidziany jest wyrazny po-
dziat na lotnictwo poscigowe i walki. Obecnie jest w uzyciu
lotnictwo walki, ktore w tej chwili najwiecej odpowiada takty-
kom sowieckim. Poniewaz lotnictwo poscigowe jako nowy
twdr nie ma za sobg zadnych doswiadczeh wojennych, taktyka
tego lotnictwa jest oparta jedynie na rozwazaniach teoretycz-
nych i doSwiadczeniach pokojowych. Samoloty poscigowe mie-
dzy innymi przeznaczone sg do wykonania rozpoznania dalekie-
go, wiasnie wykorzystujac swojg rekordowg szybkos$¢ (szybkosé
dochodzi do 600 km na godzine, zasieg do 7 godzin).

Utworzenie umysinego lotnictwa szturmowego (bojowego)
odcigza w duzym stopniu prace lotnictwa mys$liwskiego. Po-
niewaz w naszych warunkach wszystkie te prace wykonuje lot-
nictwo mysliwskie, dobrze jest przyjrze¢ sie niektérym zaga-
dnieniom lotnictwa szturmowego (loty koszgce, zwalczania ce-
low zywych, interwencja itd.).

Literatura sowiecka bardzo szczeg6towo opracowuje dzia-
tania lotnictwa mys$liwskiego w poszczegdlnych fazach bitwy.
Sg to oczywiscie wytyczne, ktére nalezy dostosowac do rzeczy-
wistego potozenia.

Taktycy sowieccy zdajgc sobie sprawe z dgzenia do stworze-
nia samolotu uniwersalnego, twierdzg jednak, ze wspdiczesne
lotnictwo musi by¢é wyposazone w nastepujgce typy samolotow:

— jednomiejscowe, rozpoznania o bardzo duzej szybkosci,
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opancerzone, do pracy nad polem walki i do dziatan
szturmowych,
wielomiejscowe opancerzone mysliwskie typu krgzowni-
kéw powietrznych,

— jednomiejscowe mysSliwskie o wielkiej szybkosci wzno-
szenia sie,
ciezkie samoloty bombowe,
lekkie samoloty do celéw tgcznosci.

Doswiadczenia obecne zmierzaja do utworzenia zdrowej
granicy miedzy specjalizacjag a uniwersalnoscig.

Wedtug danych niemieckich z marca 1936, ktére nalezy
uwaza¢ za dos¢ Sciste, lotnictwo sowieckie liczy ogdétem 120 dy-
wizjonOw i 90 eskadr samodzielnych. Z tego na lotnictwo my-
Sliwskie przypada: 36 dywizjonow i 24 eskadry samodzielne.
Dane z jesieni 1936 — 45 dywizjon6w i 36 eskadr samodziel-
nych. Nalezy sie liczy¢ z tym, ze w ciggu roku liczby te znacz-
nie sie powiekszyty.

Cate lotnictwo dzieli sie na lotnictwo organiczne i dyspozy-
cyjne. Danych co do ilosci lotnictwa organicznego i dyspozy-
cyjnego brak. Jedynie jeden z pisarzy — tapczynski — propo-
nuje nastepujacy przydziat lotnictwa do armii:

— samoloty mySliwskie typu rozpoznania o duzej szybko-

§ci poziomej — 465,
— samoloty mys$liwskie o wielkiej szybko$ci wznoszenia sie
(samoloty walki) — 250,

— samolot}” szturmowe i bombowe lekkie — 309,
samoloty bombowe ciezkie — 76,
- samoloty rozpoznania korpusow i dywizyj - 220.

Razem 900 samolotéw.

Lotnictwo mysSliwskie jest zorganizowane podobnie jak
i w innych panAstwach. Najmniejsza jednostkg lotnictwa my-
§liwskiego jest klucz, ztozony z 3 samolotéw. Klucze tgczg sie
w eskadry (3—4 klucze). Eskadry nie wystepujg samodziel-
nie i dopiero dywizjon w sktadzie 3—4 eskadr tworzy jednostke
organizacyjna i taktyczng. Dywizjony mogg by¢ przydzielone
do baz lub tworzy¢ jednostki samodzielne pod kazdym wzgle-
dem. Dla utatwienia dowodzenia i koncentracji dywizjony mo-
gaq tworzy¢ zwigzki taktyczne (3—5 dywizjonéw) — zgrupowa-
nia (zasadniczo ten sam typ samolotow).
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Prdcz tego eskadry i dywizjony mysliwskie mogg wchodzi¢
w skitad zgrupowan bombowych dla wspdipracy w powietrzu
i ostony lotnisk i baz.

Regulamin sowiecki, a zwtaszcza literatura, rozréznia
i przewiduje uzycie lotnictwa mysSliwskiego w znaczeniu tak-
tycznym, operacyjnym i strategicznym.

Uzycie lotnictwa mysliwskiego w pojeciu taktycznym.

Ogo6lnie przewiduje sie uzycie lotnictwa mysliwskiego do
dziatan obronnych i zaczepnych (regulamin lotnictwa myS$liw-
skiego rok 1932). W szczegdlnosci do ubezpieczenia wtasnego
rozpoznania i witasnych wypraw bombowych oraz dziatan prze-
ciwko rozpoznaniu i wyprawom bombowym nieprzyjaciela.

Dziatania obronne dzielg sie na patrolowanie obronne
i ostony.

Dziatania zaczepne — na patrolowanie zaczepne i wymia-
tanie.

W patrolowaniach obronnych patrol 3 samolotowy obej-
muje odcinek 10—12 km. W wypadkach koniecznych, gdy
tego wymaga potozenie, wysyta sie kilka patroli na r6zne wy-
sokosci. Patrole obronne nie mogg sie wdawa¢ w walke z sa-
molotami, ktdre nie zagrazajg bezposrednio samolotom powie-
rzonym ich obronie, jak tez nie moga opusci¢ swej strefy na-
wet dla poscigu.

Patrol obronny moze zej$¢ z odcinka jedynie w wypadku
koniecznej pomocy dla sgsiedniego patrolu w razie ukazania sie
przewazajgcych sit nieprzyjaciela.

Podczas ostony mozliwe jest utworzenie wspdlnej wypra-
wy jedynie pod warunkiem matej réznicy szybkos$ci i przyjmu-
jac za podstawe promien dziatania lotnictwa mysliwskiego.

Lotnictwo mysSliwskie jednak tworzy oddzielny szyk, umo-
zliwiajagcy mu swobode manewru.

W razie spotkania nieprzyjaciela lotnictwo mysSliwskie
przyjmuje walke i nie dopuszcza do rozbicia szykéw wiasnej
wyprawy.

Lotnictwo mySliwskie nie moze sie wdawa¢ w poscig za
nieprzyjacielem.



Dziatania zaczepne polegajg na wyszukiwaniu i wyczekiwa-
niu nieprzyjaciela. Jako formy dziatan przyjeto patrolowanie
zaczepne, zasadzki i wymiatanie

Zasadzki zazwyczaj stosuje sie przy ubezpieczaniu szlakow
oraz linii komunikacyjnych. Zasadzki jako forma dziatan za-
czepnych uwazane sg za jeden z najbardziej ekonomicznych
i racjonalnych sposobdw uzycia lotnictwa myS$liwskiego. Zaga-
dnienie to komentuje sie bardzo szeroko w prasie. Prowadzi sig
bardzo szczeg6towe doswiadczenia. Utworzono szczegdlny typ
samochodu, wyposazony w radiostacje z obstugg i pewng ilos¢
materiatow pednych i amunicji. Samochdd taki przydziela sie
i wysyta na ladowisko jako pomoc techniczng dla zasadzki. Na-
lezy sie liczy¢, ze zasadzki bedg stosowane jako zasadniczy spo-
s6b uzycia lotnictwa mys$liwskiego, w dziataniach zaczepnych.

Oprécz zasadzki naziemnej mozna stosowaé zasadzke po-
wietrzng, ktoéra tym sie rézni od patrolu zaczepnego, ze jest
przywigzana do pewnego obszaru, a dziatania jej polegajg prze-
de wszystkim na zaskoczeniu.

Patrole zaczepne bedg stosowane w wypadkach, kiedy wa-
runki terenowe nie pozwolg na wyszukanie odpowiednich Ig-
dowisk dla zasadzek i kiedy nasilenie lotow nieprzyjaciela
stwierdzono na okresSlonych obszarach i o pewnych porach dnia

Patrol zaczepny w odrdznieniu od patrolu obronnego niej
jest zwigzany z terenem. Zadaniem jego jest bezwzgledne zni-
szczenie zauwazonego nieprzyjaciela

Pozadana jest wspOtpraca patroli zaczepnych z siecig dozo-
rowania, ktérej posterunki mogga utatwié¢ wyszukanie i wskaza-
nie ogo6lnego kierunku nalotu nieprzyjaciela.

Wymiatanie organizuje sie w celu:

- zwalczania lotnictwa mys$liwskiego nieprzyjaciela, dzia-
tajgcego w okolicach albo na kierunkach dziatan wias-
nego lotnictwa rozpoznania, bombowego i szturmowego,

— Sciggniecia wiekszej ilosci lotnictwa mysliwskiego nie-

przyjaciela i zniszczenia go w walce powietrznej prze-
wazajgcymi sitami lub tez odwrdcenia jego uwagi od
waznego dla nas kierunku. W tym wypadku celowe jest
wspoétdziatanie lotnictwa mysSliwskiego z lotnictwem
szturmowym lub nawet z lotnictwem bombowym.

Do szczeg6lnych zadan lotnictwa mysliwskiego bedg na-
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lezaty: rozpoznanie, tgcznos$¢ i zwalczanie nieprzyjaciela na
ziemi.

Zwalczanie na ziemi bedzie stosowane w wyjatkowych wy-
padkach, kiedy potozenie ogdlne bedzie wymagato uzycia wszy-
stkich mozliwych srodkéw do wsparcia dziatania oddziatéw na
ziemi.

Do dziatan interwencyjnych bedzie uzyte przede wszystkim
lotnictwo szturmowe.

Pisarz tapczynski podaje, ze dziatania lotnictwa zawsze
sg zwigzane z dziataniami na ziemi i ogdlnie polegajg na bom-
bardowaniu, ostrzeliwaniu i obserwacji.

W alka w powietrzu ma na celu umozliwienie tych dziatan
wiasnemu lotnictwu i przeszkodzenie w nich lotnictwu nieprzy-

jacielskiemu.
Dziatania te okresSlajg charakter i sposoby walki powietrz-

nej. Lotnictwo mys$liwskie ma za zadanie:

— ubezpieczenie wtasnego systemu rozpoznania na polu
walki i wtasnych dziatan przeciw celom ziemnym nie-

przyjaciela,

— uniemozliwienie rozpoznania nieprzyjaciela i prze-
szkodzenie w dziataniach przeciw wtasnym celom na-
ziemnym.

Zadania te powoduja:

— walke z samolotami rozpoznawczymi,

- walke z mysliwcami nieprzyjaciela, nad polem walki na
catej gtebokosci ugrupowan wtasnych i nieprzyjaciela,

— walke z samolotami dozorowania,
walke z lotnictwem szturmowym i bombowym nieprzy-
jaciela.

Wedtug Korzewnikowa, innego autora, uzycie lotnictwa
mys$liwskiego powinno sie ograniczy¢ do nastepujagcych wypad-
kéw:

— kiedy nieprzyjaciel ma wyrazng przewage i wykonanie

kazdego zadania jest z gory skazane na walke,

— w dogodnych warunkach, kiedy o uzyciu catego sku-
pionego lotnictwa rozstrzygnie potozenie,

—=kiedy na danym odcinku lotnictwo przeznaczone do wy-
konania zadan nic moze wykona¢ tych zadan ze wzgle-
du na silne przeciwdziatanie lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego.



Uzycie lotnictwa mysliwskiego w pojeciu operacyjnym.

Lotnictwo mysliwskie w pojeciu operacyjnym bedzie stu-
zyto do nastepujacych zadan:
1) ubezpieczenia koncentracji wtasnych jednostek na gtow-
nych kierunkach operacyjnych,
2) ubezpieczenia pracy na witasnych tytach,
3) ubezpieczenia wszystkich potrzebnych linii komunika-
cyjnych,
4) ubezpieczenia pracy wtasnego lotnictwa nad terenem
witasnym i nieprzyjacielskim.
Formy dziatan wynikajgce z tych zadan bedg nastepujace:
— walka w powietrzu nad terenem witasnym i nieprzyja-
cielskim:
lotnictwa jednomiejscowego w pasie 20—30 km nad
frontem,
lotnictwa dwumiejscowego w pasie 100—150 km nad
frontem,
lotnictwa wielomiejscowego—w zasadzie lotnictwo wie-
lomiejscowe bedzie uzyte jako ubezpieczenie wiasnych
wypraw bombowych, jednak moze by¢ uzyte i do zwal-
czania wypraw bombowych nieprzyjaciela,
— zwalczanie lotnictwa nieprzyjacielskiego wspdlnie z lot-
nictwem bombowym na jego wtasnych lotniskach.
— zniszczenie baz i zrodet zaopatrzenia nieprzyjaciela.

Juz podczas wojny skrystalizowat sie poglad, ze znacznie
pewniejszym i ekonomiczniejszym sposobem zwalczenia nie-
przyjaciela jest zablokowanie jego lotnictwa w jego bazach niz
rozrzucenie witasnych sit na catym froncie dla ubezpieczenia
pracy witasnego lotnictwa.

tapczynski podkresla, ze jesli sie lotnictwa uzywa do jakie-
gokolwiek zadania o znaczeniu operacyjnym, to zadanie to musi
by¢ najwazniejsze i uzy¢é wtedy nalezy catego lotnictwa, przy
maksymalnym jego wysitku.

W zwigzku z rozwijajacg sie doktryng uzycia lotnictwa
bombowego Sowiety przewidujg obrone jedynie punktéw o zna-
czeniu operacyjnym (wezty kolejowe, kwatery dowodztw itd.).
Dla punktéw o znaczeniu strategicznym (o$rodki przemystowe,
osrodki zaopatrzenia) w ogo6le nie przewiduje sie obrony ze
wzgledu na odlegtosé tych punktow od granicy (2 do 4.000 km)..

4. Przeiilad Lotniczv Nr 10.
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Jedng z ostatnich mysSli jest ustawienie dywizjonow' w od-
legtosci 80— 90 km od frontu w odstepach 30—40 km. W pe-
wnych potozeniach tworzy sie druga linia dywizjonéw (w sza-
chownice) w odlegtosci 30—40 km od pierwszej linii. Dywi-
zjony przebywajg na swoich lotniskach w pogotowiu i alarmo-
wane sg przez umys$inie zorganizowang sie¢ dozorowania. Uzy-
skuje sie w ten sposéb moznos¢ zesrodkowania na dowolnym
kierunku 3—5 dywizjonow, sity wystarczajgcej do zatrzymania
wyprawy bombowej (Jonow).

Uzycie lotnictwa mysliwskiego pod wzgledem strategicznym.

Lotnictwo stanowi cze$¢ sktadowg sit zbrojnych i dziatania
jego beda skierowane przeciw sitom powietrznym i naziemnym
nieprzyjaciela w ramach og6lnych dziatan w S$cistym wspdt-
dziataniu z wysitkiem na ziemi.

Ogolnie lotnictwo mysliwskie nie jest przewidziane do dzia-
tan samodzielnych.

Jesli nawet wieksze zgrupowania bedg uzyte do zadan nie
zwigzanych bezposrednio z dziataniem na froncie, to dziatania
te jednak bedg miaty charakter tylko dziatan pomocniczych, ma-
jacych na celu utatwienie wykonania planu wyzszego dowodcy.

Przede wszystkim lotnictwo ma zapewnic¢ obrone powietrz-

ng kraju.
Zagadnienie przewagi.

Zagadnienie przewagi w powietrzu jest tematem szczegdélnie
szeroko omawianym w literaturze.

Poniewaz trudno skonkretyzowac to pojecie, przytocze po-
glady poszczegdlnych autoréw na to zagadnienie.

tapczynski moéwi na wstepie, ze walka o przewage w po-
wietrzu mimo doswiadczen wojny Swiatowej przedstawia sie
jako najbardziej ztozona i najmniej opracowana cze$¢ taktyki
lotnictwa.

Dalej mowi, ze przewage w powietrzu osigga sie nie jedno-
razowym uderzeniem albo bitwga, ale skomplikowanym i dtugo-
trwatym systemem walki, ktéra jest czeScig systemu walki na
ziemi. W zwigzku z coraz powiekszajgcym sie promieniem



dziatania samolotow, a tym samym przerzuceniem dziatan lot-
nictwa daleko na tyty nieprzyjaciela, system dziatan w powie-
trzu dla osiggniecia przewagi powinien mie¢ charakter ciggly.

Uniemozliwienie zebrania wiadomos$ci przez rozpoznanie
nieprzyjaciela jest rwnoznaczne z rozpoczeciem od samego po-
czatku dziatan walki o przewage. W ten sposob bitwa na ziemi
zawigzuje sie w powietrzu, dla uzyskania przewagi dla oddzia-
tow juz w potozeniu wyjsciowym. Nie nalezy mys$liwcéw uwa-
za¢ za jedyny Ssrodek wywalczania przewagi w powietrzu. W al-
ke o przewage nalezy prowadzi¢ wszystkimi bedgcymi w dy-
spozycji Srodkami. Za warunek wuzyskania przewagi nalezy
uwaza¢ uzycie lotnictwa mysSliwskiego w ilosci i sile wiekszej
niz lotnictwo mys$liwskie nieprzyjaciela oraz $ciste wspotdziata-
nie z innymi rodzajami lotnictwa i Srodkami obrony przeciw-
lotniczej.

Korzewnikow podaje. Osiggna¢ takie potozenie, kiedy lot-
nictwo nieprzyjaciela zmuszone jest ograniczy¢ swoje dziata-
nia, a czasami zupeinie zaprzesta¢ wykonania najwazniejszych
zadan, a jednocze$nie da¢ moznos$¢ wiasnemu lotnictwu wyko-
nywac¢ swoje prace bez przeszkdéd ze strony nieprzyjaciela —
znaczy uzyskac¢ przewage w powietrzu.

W alka o przewage wedtug niego wymaga:

— gromadzenia i gwattownego uzycia na catej szerokosci

frontu operacyjnego wszystkich rodzajow lotnictwa;

— jak najdalej idgcego zorganizowania wysitkéw lotni-
ctwa mysliwskiego, z resztg lotnictwa i srodkami obro-
ny przeciwlotniczej,

— uzycia nad danym odcinkiem przewagi (conajmniej po-
dwojnej ), wtasnego lotnictwa nad lotnictwem nieprzy-
jaciela.

Samo lotnictwo mys$liwskie moze uzyskac¢ przewage jedynie
nad odcinkiem 20—30 km, i to na czas przebywania w powie-
trzu.

Celem przewagi taktycznej bedzie:
— ochrona zgrupowan wtasnych oddziatow na tytach,
— obrona punktéw wrazliwych,

— ubezpieczenie wiasnego lotnictwa nad polem walki i nad
terenem nieprzyjaciela.
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Przewage taktyczng na czas dtuzszy mozna uzyskaé jedynie
przy uzyciu lotnictwa bombowego, niszczacego lotnictwo nie-
przyjaciela na jego lotniskach.

Jako przewage w pojeciu opei-acyjnym nalezy rozumiec
przewage utrzymang na wiekszym odcinku przez diuzszy czas
(tygodnia i dtuzej).

Jeden z dowddcow grup Wasiliew,' opierajac sie na ciggtym
wzroscie techniczno - taktycznych witasciwosci nowoczesnych
samolotéw, wycigga wnioski, ze w przysztej wojnie walka
0 przewage w powietrzu zmieni swoje formy i nie ograniczy sie
wytgcznie do walki w powietrzu.

Wywalczenie przewagi bedzie obejmowato:

niszczenie lotnictwa nieprzyjaciela nad jego obszarem
i na obszarze;

niszczenie lotnisk, aby zmniejszyé promien dziatania
lotnictwa i tym samym zmusié przeciwnika do wykony-
wania niebezpiecznych przegrupowan;

— jak najszersze wspotdziatanie wszystkich rodzajow lot-
nictwa podczas dziatan na terytorium nieprzyjaciela;

— W razie przedarcia sie samolotu nieprzyjaciela na wtasne
tyty rzuci¢ do walki cate witasne lotnictwo bedgce w dy-
spozycji, przede wszystkim oczywiscie lotnictwo my-
Sliwskie.

Opierajac sie na tych zasadach mozna okresli¢ zadania dla
poszczegdlnych rodzajow lotnictwa oraz sposoby wspdtdzia-
fania.

Nowe witasciwosci i mozliwosci uzycia nowoczesnego lotni-
ctwa pozwalajg na przerzucenie dziatan o przewage w powie-
trzu na terytorium nieprzyjacielskie.

Taktyka walki lotnictwa mysliwskiego.

Obecnie literatura sowiecka w zwigzku z postepem tech-
nicznym i rozwojem ogo6lnym lotnictwa przewiduje zmiany tak-
tyki uzycia lotnictwa, a zwtaszcza zmiane taktyki walki.

Ogblnie przez taktyke walki nalezy rozumieé umiejetne
1jak najbardziej wszechstronne wykorzystanie witasciwosci
technicznych wiasnego sprzetu, to znaczy samolotu i broni

1loraz wykorzystanie brakéw i btedéw nieprzyjaciela.



Samolot myS$liwski jednomiejscowy zostat stworzony do
zadan zaczepnych w powietrzu, a wtasciwie do zwalczania roz-
poznania nieprzyjaciela w powietrzu. Poczatkowe dziatania
samolotow mysliwskich miaty charakter indywidualnych walk
partyzanckich

tapczynski podkresla umystowos$¢ mysSliwcow z czaséw
wojny, kiedy kazdy z nich myé$lat tylko o whasnym zwycie-
stwie, nie zastanawiajgc sie nigdy nad tym, czy jego praca przy-
nosi jakgkolwiek korzys¢ dla ziemi, i czy w ogdle jest zwigzana
z dziataniem na ziemi

Oparte to byto na wtasciwosciach samolotu jednomiejsco-
wego: duzej przewadze szybkosci, silnym ogniu i nadzwyczaj-
nej zdolnoSci manewrowania. Przewaga mysliwcoOw pozostata
i polega na tym, ze wskutek wielkiej szybkos$ci poziomej i pio-
nowej oraz zwrotnosci nie dopuszcza do wykazania inicjatywy
w walce przez inne samoloty. Zawsze napada, a nie broni sie.
Napadajagc nawet w najniekorzystniejszych warunkach nadsta-
wia pod ogien nieprzyjacielski swoje najmniejsze rozmiary,
dziatajagc catg masg swego ognia.

Lotnictwo mysliwskie jednomiejscowe uzyte poczatkowo
w systemie obrony przeciwlotniczej frontu w miare postepow
technicznych iw miare narzucania lotnictwu coraz szerszych za-
dan, przerzucono bez zmiany taktyki na tyty, z myS$lg uzycia
go w systemie obrony przeciwlotniczej kraju.

Przy gromadnych wystapieniach samolotéw bombowych
lotnictwo mysliwskie sitg rzeczy rowniez sie gromadzi dla zwiek-
szenia sity uderzenia i tu powstaje pewien paradoks: najwiek-
sza przewaga — zdolno$¢ manewrowania, narzucenie inicjaty-
wy walki — zostata sparalizowana wtasnie przez tagczenie lotni-
ctwa mysliwskiego w wieksze zgrupowania.

W alka mysliwska bez wzgledu na forme nie da sie objac
catkowicie dowodzeniem (Lapczynski). Jedynie pierwsze ude-
rzenie, majgce na celu rozbicie szyku moze prowadzi¢ dowodca.
Nastepne starcia prowadzg dowoddcy kluczy wykazujagc witasne
inicjatywy. Planowo$¢ w walce mozna osiggngC jedynie przez
odpowiednie wyszkolenie personelu, a gtownie dowddcow klu-
czy. Podstawa w walce jest inicjatywa dowddcy klucza. Wiek-
sze szyki lotnictwa mys$liwskiego lecagce w jednym ugrupowaniu
i walczgce masg nawet przy uzyciu radia sg mato prawdopodo-
bne i niecelowe. Dlatego warto$¢ poszczeg6lnych kluczy, a zwla-
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szcza dowodcoéw kluczy bedzie rozstrzygata o wartosci catego
zgrupowania. Dywizjonowa watka mysliwcdw jest taktycznie
mato realna. Technicznie jest tez prawie niemozliwa. Im szyk
jest wiekszy, tym mniejsza jest zdoIno$¢ manewrowania. A po-
niewaz u mysliwca jednomiejscowego, ktéry ma bron przymo-
cowang na state, zdolno$¢ manewrowania jest $ciSle zwigzana ze
zdolnoscig prowadzenia ognia, a tym samym walki, stgd wnio-
sek, ze mySliwiec w wiekszym szyku w ogole nie bedzie mogt
walczy¢ (pomijajac juz takie trudnosci jak spokojne i dokta-
dne celowanie przez poszczeg6lnych pilotéow).

Wedtug Korzewnikowa. Zgrupowanie mysliwskie tylko
pierwsze uderzenie wykonuje jednocze$nie catoscig. Uderzenie
to moze byé skierowane albo na cate zgrupowanie nieprzyjacie-
la, a wtedy ogien skuteczny obejmuje wiekszy cel, albo na pewng
okre$long czes¢ zgrupowania nieprzyjaciela w celu zgeszczenia
i zwiekszenia sity ognia. Nastepne natarcie wykonujag poszcze-
g6lne klucze. Inicjatywa walki pozostawiona jest dowddcom
kluczy.

Jako konieczny warunek wymagana jest zwarto$¢ i wspot-
dziatanie poszczegdlnych kluczy. Cze$¢ sit zaraz po pierwszym
uderzeniu stara sie stworzy¢ putap bezpieczeAstwa. Autor pod-
kresla konieczno$¢ utrzymania zwartosci i spoistosci kluczy za
wszelkg cenge. Na potwierdzenie swoich wnioskéw przytacza
wyjatki z regulaminéw paniAstw obcych.

Niemiecki regulamin mowi, ze samolot znajdujacy sie w od-
legtosci 150 m od swego zgrupowania jest uwazany za poje-
dynhczy.

Amerykanska instrukcja dla lotnictwa mysliwskiego pod-
kresla, ze klucz stanowi jednostke bojwa i ze wynik i powodze-
nie w walce zalezy od zdolnos$ci poszczego6lnych kluczy tworze-
nia podczas walki jednej nierozerwalnej catoSci.

W toski regulamin méwi, ze zwartos¢ klucza jest potrzebna
zawsze, natomiast przy napadach na zgrupowanie nieprzyja-
ciela, jest konieczna.

Jedynie regulamin japonski godzi sie na pewne ustepstwa.
Zasadniczg formag walki mysliwskiej jest walka w kluczu, nie
sg jednak wytgczone wypadki walki pojedynczych samolotow,
przeciwnie — w pewnych potozeniach walka taka moze mieé
swoje zalety.



Sama walka w powietrzu prowadzona przez lotnictwo my-
Sliwskie, chociaz w przysztej wojnie bedzie koniecznoscig a nie
wyjatkiem, jednak nie ma rozstrzygajacego znaczenia. Nie jest
celem dla siebie. Jest tylko jednym ze Srodkéw do osiggniecia
og6lnego celu.

—Jedng z najwazniejszych zasad walki jest zaskoczenie i gwat-
towno$¢ natarcia.

Wedtug tapczynskiego zaskoczenie jest najsilniejszym
srodkiem i dazy¢ do niego nalezy zawsze. Zaskoczenie polega
na skrytym podej$ciu i gwattownos$ci napadu.

Podczas wojny wiekszo$¢ mysliwcow dazyta do niezalez-
nosci i osobistego bezpieczefAstwa. Wynikiem byto przesadne
dazenie do zaskoczenia (wyczekiwanie na dogodng chwile na-
tarcia, az do wyczerpania paliwa). Tak pojete dazenie do za-
skoczenia jest szkodliwe juz dla tego, ze lotnictwo mysSliwskie
pracuje nie samodzielnie, ale wspd6lnie z catym wysitkiem na
ziemi.

Obecnie, kiedy starcia w powietrzu sg nieuniknione, lotni-
ctwo mySliwskie nie moze kierowac sie wytgczng checig walki,
ale koniecznoscig zabezpieczenia dziatan lotnictwa niemysSliw-
skiego.

Wychodzac z zalozenia, ze walka sktada sie z manewru
i ognia, samolot przeznaczony do walki musi by¢ dobrze uzbro-
jony i mie¢: duzg szybkos$é poziomg i wznoszenia sie oraz maty
promien skretu. WHtasciwosci te stojg ze soba w sprzecznosci
i tylko przez kompromis mozna dojs¢ do pewnych dodatnich
wynikow.

W lasciwrosci te okre$lajg sposoby walki i przeznaczenia sa-
molotow. Inaczej bedzie walczyt samolot o duzej szybkosci po-
ziomej a tym samym wiekszym promieniu skretu (zaskoczenie
gwattowne natarcie, szybkie odejscie z walki), a inaczej samolot
0 duzej szybko$ci wznoszenia sie i matym promieniu skretu
(walka wigzana, caly szereg czestych natarc).

Samolot o duzej szybkos$ci wznoszenia sie i matym promie-
niu manewru ma te przewage, ze po krotkiej walce osigga prze-
wage wysokosci i przejmuje inicjatywe walki. Przewage
w szybko$ci uzyska przez nurkowanie. Duza zdolno$¢ mane-
wrowania pozwoli mu na umieszczenie sie w najdogodniejszym
miejscu w stosunku do nieprzyjaciela (martwym polu). W za-
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leznosci od przewagi szybkosci poziomej i pionowej, a tym sa-
mym charakteru uzycia samolotu, broA na samolocie nabiera
znaczenia obronnego lub zaczepnego.

Wedtug Korzewnikowa walka sktada sie z trzech faz: zbli-
zania, natarcia i wyj$cia z walki.

Zblizanie — to dgzenie do natarcia na nieprzyjaciela zanim
on sie zorientuje. Uzywac Srodkdéw i sposobow najbardziej do-
godnych w danym potozeniu. Zastosowaé¢ manewr, ktérego sie
nieprzyjaciel nie spodziewa i ktory jednoczes$nie jest najdogo-
dniejszy dla witasnego potozenia.

Natarcie zaczyna sie z chwilg rozpoczecia ognia skutecz-
nego. Dogodne warunki stwarzajg:

— zaskoczenie potgczone z gwattownoscig natarcia,

— przewaga w ilosci broni,

— przewaga wtasciwosci technicznych witasnych samolo-

tow,

— ugrupowanie nieprzyjaciela, ktéry pozwala na napada-

nie jego poszczegdlnych grup,

— unikanie walki przez nieprzyjaciela.

Wyjscie z walki — po natarciu nalezy odej$é jak najszyb-
ciej, aby nie przeszkadzaé¢ nastepnym falom. Odchodzi¢ nalezy
tak, aby wykorzystaé¢ chwilowe zwigzanie nieprzyjaciela przez
nastepng grupe nacierajagcg. Wykorzystaé warunki atmosfe-
ryczne (storice, chmury). Odchodzac umozliwi¢ odtworzenie
szyku, aby jak najszybciej by¢ gotowym do nastepnego natar-
cia. Rozluzni¢ szyk w S$rodku i grupowac sie na skrzydtach
utrudniajgc nieprzyjacielowi celowanie.

Powotujgc sie na regulaminy i taktyke szeregu panstw,
autor dochodzi do wniosku, ze natarcie nalezy oprze¢ na zasko-
czeniu i gwattownosci. Dazy¢é do rozbicia szykéw nieprzyjacie-
la, aby tatwiej niszczy¢ poszczegbélne mniejsze jego grupy czy
samoloty.

Lotnictwo mysliwskie
w systemie obrony przeciwlotniczej kraju.

Jedno z podstawowych zadan lotnictwa mySliwskiego —
zwalczanie wypraw bombowych, nalezy do pracy w systemie
obrony przeciwlotniczej kraju i jest scisle zwigzane z pracg sieci
dozorowania.



Poniewaz utrzymywanie statej zastony w powietrzu nad
kazdym waznym punktem jest niemozliwe, lotnictwo mysliw-
skie musi by¢ rozmieszczone i poderwane tak, aby przed ce-
lem zdgzy¢ jeszcze natrzeé na wyprawe. Alarmowanie lotnictwa
mysliwskiego wykonuja posterunki sieci dozorowania. Sie¢ taka
rozrzucona jest wzdtuz frontu. Odlegto$¢ miedzy poszczegdl-
nymi posterunkami 10—12 km. Posterunek, Kktdry zauwazy
wyprawe bombowg, stwierdza tylko fakt, nie moze jednak po-
da¢, na jaki cel wyprawa leci. Zaalarmowane dywizjony my-
Sliwskie musiatyby wisie¢ nad kazdym punktem lezagcym mniej
wiecej na kierunku lotu wyprawy. Dlatego potrzebne jest utwo-
rzenie kilku pierscieni posterunkow, ktére by kierowaty poder-
wanych mys$liwcOw na wyprawe, w miare posuwania sie jej na
nasze tyty przy pomocy radia. Proste obliczenia i praktyka
wykazujg, ze przy obecnych szybkosciach lotnictwa bombowe-
go (ponad 300 km na godz.) mysliwcy moga obroni¢ przedmiot
lezacy nieblizej jak 80—90 km od pierwszej linii posterunkow.
Przewiduje sie uzycie posterunkéw na samochodach z radio-
stacjag. W razie niemoznoS$ci zorganizowania sieci dozorowa-
nia nalezy uzy¢ zasadzki.

Samoloty zasadzki nie bedag braty udzialu w walce, lecz
jedynie beda petnity stuzbe dozorowania powietrza. Lecac
w pewnej odlegtosci za wyprawg bedg kierowaty przez radio
zgrupowanie mySsliwskie.

Putkownik Arzenuchin przewiduje duze zmiany w taktyce
lotnictwa mysliwskiego. Mianowicie lotnictwo mysliwskie prze-
stanie wyczekiwac nieprzyjaciela w powietrzu i bedzie dgzyto do
zniszczenia go tak na ziemi jak i w powietrzu. Dopiero do za-
dan drugiego rzedu bedzie nalezato ubezpieczenie, ostona itd.

Autor wychodzi z zatozenia ,ze wspoOtczesne samoloty o du-
zych szybkosciach (ponad 400 km na godzine) i silnym uzbro-
jeniu sg coraz bardziej niezalezne i coraz mniej potrzebujg oso-
bnego ubezpieczenia. Duze szybko$ci zmuszaja do wyszukiwa-
nia nowych sposobéw walki jak np. walka na duzych odlegto-
§ciach. Pociagnie to za sobg zwiekszenie szybkostrzelnosci,
zwiekszenie kalibru i ilosci karabinow maszynowych lub ar-
matek, zastosowanie specjalnych celownikéw — dalmierzy oraz
specjalnych podstaw do umocowania broni.
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— Konstruktorzy przewidujg zwiekszenie odlegtosci walki do
1—2 km. Jako nastepstwo musi przyjs¢ zmiana taktyki walki.

Rozw0j i wzrost wtasciwosci technicznych samolotow wy-

maga stworzenia taktyki, opartej na Scistym wspétdziataniu
wszystkich rodzajow lotnictwa.

Por. Walerian Jasionowski.

— W lotnictwie walczy cztowiek, a nie maszyna. Personel
bojowy dobrze wyszkolony, o duzych wartos$ciach duchowych,
potrafi uzyska¢ zwyciestwo nad nieprzyjacielem nawet lepiej
wyposazonym, lecz duchowo stabszym.



Lotnictwo Rosji Sowieckiej.

Dos$¢ szczegbtowe i wyczerpujagce opracowanie lotnictwa
Z. S. R. R. ukazato sie w zesztym roku w Nr. 6 Militarwissen-
schaftliche Rundschau. Streszczenie artykutu umozliwi naszym
czytelnikom zapoznanie sie z nim.

*

-k

Ostatecznym celem Moskwy jest rewolucja Swiatowa pro-
letariatu, w ktorej rozstrzygniecie ma dac¢ sita zbrojna — woj-
sko lgdowe, flota i lotnictwo. Dlatego bez zastrzezen gromadzi
sie ' w Rosji dla celéw sity zbrojnej niezmiernie wielkie masy
ludzkie i material olbrzymiego panstwa. Wojsko dzisiaj liczy
2 miliony ludzi, w razie wojny liczba ta moze wzrosna¢ do
11 milionéw. Lotnictwo w ostatnich latach rozrosto sie z 1500
do 4700 samolotéow.

W czasach ciagle grozacego niebezpieczenstwa konieczne
jest zdanie sobie sprawy z istotnego stanu potegi wojskowej
Rosji Sowieckiej, zwtaszcza z tej jej czeSci, ktora bedzie sta-
nowita najdalej siegajgcy i najsilniejszy $rodek zaczepny cato-
§ci sil zbrojnych — lotnictwa.

Od lat otoczone jest ono tajemnicg. Sprébujemy przedsta-
wi¢ je w obecnym stanie rozwoju i znaczenia na zachodzie
i wschodzie olbrzymiego panstwa.

Ocena warunkow lotniczo - geograficznych, geopolitycz-
nych, materialnych i osobowych bedzie miata przy tym réwnie
duze znaczenie jak zatozenia duchowe i fizyczne, na ktorych
opiera sie ta przebojowa bron.
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Lotniczo - polityczne potozenie z. S. R. R.

Rosja Sowiecka dzieki olbrzymiej przestrzeni swego kraju
jest jedynym europejskim panstwem, ktdrego zwalczenie przez
nowoczesne lotnictwo jest mato prawdopodobne. Przestrzen-
no$¢, mate zaludnienie i znaczne oddalenie od granic przemy-
stu wojennego i oSrodkdéw rzgdzenia dajg temu krajowi do pew-
nego stopnia naturalng obrone przed napadami lotniczymi, mi-
mo ciaggle zwiekszajgcego sie promienia dziatania lotnictwa.

Od poéinocy Rosje chroni jej charakter arktyczny. Na po-
tudniu zabezpieczyta sie przez przyjazne stosunki z Turcja
i Persja. Sasiadujgce panstwa na zachodzie pod wzgledem lot-
niczym nie sg rownymi przeciwnikami. Rowniez w Azji $rod-
kowej i na dalekim wschodzie potozenie lotniczo-polityczne So-
wietéw jest wyjatkowo pomysine. Afganistan i Tybet nie maja
lotnictwa. Chiny przez wewnetrzne wrzenia i napiete stosunki
z Japonig nie wchodzg w rachube. Wybrzeze dokota ufortyfi-
kowanego Witadywostoku, Transbajkatu i obszar Amuru, chro-
nione sg dostatecznie przez $wietnie wyposazong réwniez
i w lotnictwo armie Blucbera. Przej$cie Japonii poza rz. Amur
i Ursuri nie jest prawdopodobne.

Potozenie zatem lotniczo-strategiczne Rosji Sowieckiej pod
wzgledem obrony powietrznej jest jak najpomys$lniejsze. Mo-
skwa jako stolica jest dla zwarcie prowadzonych napadéw lot-
niczych nieosiggalna z odlegtosci sasiadujagcych panstw. Lenin-
grad, Smolensk, Kijow i Odessa jako osrodki rzgdowe i admini-
stracyjne granicznych republik nie sg rdwniez zagrozone mimo
matych odlegtosci od granic, albowiem ewentualni napastnicy
powietrzni sg w poréwnaniu z obrong sowieckg znacznie stabsi.
Osrodki przemystowe w zagtebiach Wotgi i Donu, nad Uralem
i na Syberii sg poza jakgkolwiek mozliwoscig skutecznych na-
padéw lotniczych. Rosja Sowiecka przeto jest krajem, ktdry
w obecnych warunkach techniki lotniczej w zadnym wypadku
nie potrzebuje sie obawia¢ o swoje bezpieczenstwo.

Mozna wiec przypuszczac, ze nadzwy -
czajna sita i zdolno$§¢é zaczepna jej lot-
nictwa sg raczej przeznaczone do dzia-
tan zaczepnych niz do obrony kraju. Wtym



gtownie kierunku odbywa sie jego rozbu-
dow a

Juz dzi$ Rosja Sowiecka mogtaby wykorzystaé pomysl-
no$¢ swojego potozenia lotniczo-politycznego i wtargng¢ przez
zachodnie granice z olbrzymiag sitg uderzenia swoich licznych
dywizjonéw bombowych. Osrodek lotniczy dokota Leningradu
panuje nad poinocng czeSciag morza wschodniego, nad pobli-
skg Finlandig, nad nielicznymi i nietrudnymi do zniszczenia
stolicami panstw batyckich. W Europie $srodkowej Rosja So-
wiecka zawarta z niektorymi panstwami sojusze wojskowe
i przez to stworzyta mozliwos$ci lotnicze o najwiekszym zasie-
gu — az do serca Europy. Warunki lotniczo-geograficzne i lot-
niczo-polityczne sg ula jej lotnictwa tym korzystniejsze, ze na
skrzydtach nie istnieje zadne zagrozenie w postaci operacyj-
nych napadoéw lotniczych. Na prawym skrzydle chroni stabo
rozbudowane lotnictwo panstw morza Raltyckiego, na lewym
staba obronnos¢ Rumunii a dalej, pod wzgledem geograficz-
nym, Morze Czarne.

Inaczej przedstawiajg sie stosunki na potudniu europejskiej
i azjatyckiej Rosji z jej daleka rozciggtoscig przez caty konty-
nent od morza Czarnego az do granicy afgansko-indyjskiej.
Lotnicze ofensywy w tych strefach sg przede wszystkim nie-
mozliwe, poniewaz sasiadami sg narody zaprzyjaznione.
W tym miejscu nalezy zwréci¢ uwage, ze wiasciwie przymie-
rze Rosji Sowieckiej z Turcjg i Persjg stwarza naturalne bra-
my dla podsuniecia do Azji Mniejszej i Persji rosyjskich baz
lotniczych, ktore sag powaznymi czynnikami zagrozenia dla an-
gielskich i francuskich Zrddet nafty w Syrii i Persji, a tym sa-
mym dla podstawowego zaopatrzenia tych mocarstw w mate-
riaty pedne. Anglia, przyzwyczajona do mysSlenia kontynenta-
mi i duzymi okresami czasu ,nie dostrzega tego przysztego nie-
bezpieczenstwa. Fakt, ze Rosja urzadza doktadnie pod wzgle-
dem strategicznym swoje wielkie linie komunikacyjne w Kie-
runku morza Czarnego i Kaspijskiego az do Afganistanu oraz
ze coraz intensywniej przygotowuje lotniczg koncentracje
przez budowe licznych lotnisk wzdtuz tych odlegtych drég, po-
zwala przypuszczaé, ze Rosja przewiduje nie tylko kierunki
uderzen na zachdd dla uzycia swoich bombowcdw, ale réwniez
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Rys. 1. Zagrozenie przez flote powietrznag.

w kierunku na Morze Czarne, Ocean Indyjski i nie w mniejszej
mierze na Indie.

Potozenie lotniczo-polityczne na dalekim wschodzie jest
wyraznie zarysowane. Tu mozliwym przeciwnikiem jest Japo-
nia. Armia Bliichera olbrzymim lukiem od Mongolii do Wia-



dywostoku obejmuje bedgcg pod wptywem Japonii Mandzurie.
Japonskie jednostki lotnicze zatogujg w Mandzurii na wewne-
trznej linii naprzeciw linii zewnetrznej, na ktdérej rozdzielone
sg lotnicze sity sowieckie. Srodek ciezkosci liczebniejszych i le-
piej wyposazonych eskadr rosyjskich lezy na dalekowschod-
nim cyplu koto Witadywostoku i na przylegajgcej na poinocy
strefie wybrzeznej. Wyjatkowo silnie umocniony i obtozony ol-
brzymig iloscig eskadr bombowych Wiadywostok przedstawia
powazne niebezpieczehAstwo dla japoriskiego panstwa wyspiar-
skiego, poniewaz odlegto$¢ powietrzna z Wiadywostoku do ol-
brzymich miast i gesto zaludnionych o$rodkéw przemystowych
Japonii pozwala na bezpieczne przeprowadzenie masowych
napadow. To samo przez sie gorujgce potozenie lotniczo-poli-
tyczne Rosji doznaje dalszej zwyzki przez ponowng budowe
3 wielkich baz lotniczych nad wybrzezem wschodnim Syberii
naprzeciw, do potowy japonskiej wyspy Sachalin, bedacej je-
dynym zagtebiem naftowym Japonii o najwyzszej wartosci
wojskowej.

Zatem na zachodzie, potudniu i wschodzie podstawy lotni-
czo polityczne Z. S. R. R. sg z natury rzeczy pomysSine dla obro-
ny powietrznej prawie bez niebezpieczeAstwa, ale do napadu
lotniczego korzystne.

Organizacja i stany liczebne.

Chcac wyrobi¢ sobie zdanie o prawdopodobnym uzyciu lot-
nicwa, jego koncentracji i mozliwos$ci dziatania, trzeba rozpa-
trzy¢ organizacje, personel i materiat, jednym stowem istotne
sity tej broni. Co do Rosji Sowieckiej jest to o tyle trudniejsze,
ze urzedowe dane nie ukazaty sie, a wiadomos$ci z sowieckiej
prasy fachowej przeznaczone sg raczej do zatajenia rzeczywi-
stego stanu niz do jego stwierdzenia. Zainteresowana w tym
wzgledzie zagranica, w szczeg6Inosci czasopisma wojskowe An-
glii, Francji i Ameryki, zajmujg sie od lat tym zywotnym za-
gadnieniem, tak ze dopiero na tych podstawach mozna uzyskac
obraz dzisiejszego stanu.

Sktada sie ono z lotnictwa lgdowego i marynarki. Podlegte
jest wprost ,komisarzowi ludowemu obrony”. Na czele stoi
.Najwyzsza rada lotnictwa” zwana réwniez ,,DowoOdztwem Lot-
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nictwa”. Na czele jej ,szef lotnictwa”. Wspomniana ,najwyz-
sza rada lotnictwa” odpowiada ministerstwu lotnictwa innych
poteg lotniczych i obejmuje 5—6 obszernych dziatow (depar-
tamentow).

Wewnatrz rady dowodztwo taktyczne i kierownictwo tech-
niczne sg od siebie oddzielone. Dowddztwu taktycznemu sg
podporzadkowane: ,dowddcy lotnictwa okregéw wojskowych”
oraz formacje lotnictwa morskiego floty battyckiej i Morza
Czarnego. Dowodcy lotnictwa okregdw wojskowych sg dorad-
cami dowddcow okregow wojskowych w zakresie taktycznego
uzgadniania uzycia jednostek lotniczych ich okregow.

Zagadnienie organizacji taktycznej formacyj lotniczych,
wedtug danych francuskich, nie jest jeszcze ostatecznie roz-
strzygniete. Dzi$ jednostkg podstawowg jest eskadra. Kilka
eskadr tworzy dywizjon, kilka dywizjonow brygade. Poniewaz
w rosyjskich regulaminach lotniczych rowniez jest mowa o dy-
wizjach lotniczych, a nawet korpusach, zachodzi mozliwos¢
tworzenia w czasie pokoju takich wielkich zwigzkéw na wzor
francuskich i wtoskich. Z tego wzgledu brygada lotnicza ucho-
dzi tymczasowo za najwiekszy zwigzek taktyczny lotnictwa.
Dotychczas bi-ygady nie sg zwigzkami jednolitymi, lecz mie-
szanymi z lekkich i ciezkich bombowcow, samolotéw rozpo-
znawczych i mysliwskich, o réznorodnych stosunkach iloscio-
wych. Zdaje sie jednak, ze istnieje zamiar tworzenia brygad
jednolitych co do rodzajow samolotow, dla uproszczenia szko-
lenia i uzupetnienia oraz dla stworzenia mozliwosci prostsze-
go uzycia. W szczego6lnosci tworzy sie jednolicie wyposazone
brygady bombowe, z ktérych kilka jakoby juz istnieje w okre-
gu leningradzkim. Nalezy rowniez przypuszczac, ze pOzniej be-
da tworzone w podobny sposéb brygady mysliwskie i roz-
poznawcze.

Dla obrony przeciwlotniczej kraju ztgczone sg w poblizu
najwazniejszych miast i osSrodkéw zbrojeniowych umyS$ine bry-
gady obronne, ktérych jednostki mysSliwskie i rozpoznawcze
majg jako wytgczne zadanie wspotprace z organami czynnej
i biernej obrony przeciwlotniczej i ktdre ze wzgledu na szcze-
gblne przeznaczenie zupeinie sg odtgczone od pozostatych cze-
§ci lotnictwa. Brygady takie znajduja sie np. w rejonie Mo-
skwy i Leningradu.



Précz brygad lotniczych istnieje inny rodzaj zwigzkow
lotniczych, jakiego sie nie spotyka w innych panistwach, mia-
nowicie tzw. ,samodzielne eskadry”. Sg to samodzielne jedno-
stki, ktére juz w czasie pokoju sg na stale przydzielone pod
wzgledem taktycznym wielkim jednostkom do zadan rozpozna-
nia, dozorowania i wspoOtpracy z artylerig. Samodzielne eska-
dry tylko pod wzgledem administracyjnym sg przytgczone do
pobliskich brygad lotniczych.

O szczegb6towym stanie liczebnym lotnictwa i o iloSci uzy-
tecznych jego rezerw nie ma pewnych danych. Szwajcarska
konferencja prasowa ogtosita niedawno dane o dzisiejszym sta-
nie. Wedtug niej ma Rosja posiada¢ przeszto 4600 samolotow
bojowych pierwszej linii i 1400 drugiej linii. W liczbie samo-
lotéw pierwszej linii ma by¢ 1400 ciezkich, 1700 lekkich bom-
bowcow i samolotdw rozpoznawczych oraz 1500 samolotow
mysliwskich. Nie wliczono w to licznych eskadr Ossoawiachi-
mu, G. P. U. i marynarki. Prasa francuska méwi o 6000 samo-
lotach uzytkowych, sktadajgcych sie na 148 ciezkich i lekkich
eskadr bombowych, okoto 70 eskadr mysliwskich i tylez roz-
poznawczych. ROwniez angielskie pisma fachowe dochodzg do
podobnych wynikéw, tak ze zagranica pod tym wzgledem wy-
daje oceny jednolicie.

Riorgc dane zagranicy o lotnictwie sowieckim przecietnie,
najprawdopodobniejszy stan rzeczywisty przedstawiatby sie na-
stepujaco: 50 brygad i 100— 150 samodzielnych eskadr — 4500
do 5000 samolotow bojowych pierwszej linii i setek tysiecy sie-
gajacy stan liczebny personelu latajagcego, technicznego i ad-
ministracyjnego. Liczby te sg minimalng miarg okresu naj-
wiekszej rozbudowy lotnictwa, a dzi§ sg na pewno mocno prze-
kroczone.

Rozbudowa lotnictwa odbywa sie w ramach drugiego pie-
ciolecia, w ktorym zajmuje wyrdéznione miejsce jako osobna je-
go czes¢. Gdy wiec rezerwy lotnictwa ocenia sie na 1500 samo-
lotéw, to liczbe te trzeba rdwniez bra¢ z zastrzezeniem. Jest
tez mozliwe, ze samolotow rezerwowych jest juz ztozona w ma-
gazynach, sktadnicach formacyj lotniczych i w fabrykach ilos¢
2—3-krotnie wieksza. Niedawno jeden ze znawcow amerykan-
skich oSwiadczyt, ze jego zdaniem lotnictwo Sowietdow w poto-
wie 1936 r. byto juz tak silne, ze wojne mogtoby rozpoczaé
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z £.—10.000 samolotéw. Gdy nawet takie statystyki sg przesa-
dzone, to z drugiej strony pewne jest, ze w r. 1937 Sowiety
bedg dysponowaty tg iloscig samolotow gotowych do uzycia.

Procz prawie niewyczerpanej ilosci ludzi gtdwnym Zrodiem
sity lotnictwa jest olbrzymi, rozrzucony po olbrzymim kraju,
przemyst lotniczy, dajacy wojsku nieprzerwanie najnowszy
sprzet lotniczy 1. linii i rezerwy.

Stan wyposazenia technicznego.

Lotnictwo istniejagce od rewolucji pazdziernikowej 1918 r.
wskutek matych zdolnosci technicznych i organicznych Rosjan
w tej dziedzinie, musiato przeby¢ diugi czas rozwoju, zanim
osiggneto dzisiejszy stan wyposazenia, dorownujacy takim do-
Swiadczonym potegom lotniczym jak Francji, Anglii i Wto-
chom.

W historycznym przebiegu poszczegOlnych faz lotnictwa
rozroznic¢ nalezy trzy okresy.

Pierwszy siega poczatkow bolszewickich eskadr rewolu-
cyjnych do roku 1929. Istotng cechg tych 10 lat rozwoju byty
niepowodzenia techniczne: brakowato samodzielnosci w kon-
strukcji nowoczesnych samolotow, a przede wszystkim pew-
nych silnikow, budowa wtasnych samolotéw wojskowych byta
wytgcznie wzorowana na zagranicznych typach niedoskonatych
technicznie. Dlatego tez technika lotnictwa pozostawata w za-
leznoSci od zagranicy.

Znaczne postepy mozna zauwazy¢ w drugim okresie, od
1929 do 1933, w ramach pierwszego pieciolecia. Dotychczaso-
wy nietad w dostarczaniu zdatnych do walki samolotow zaczat
ustepowac planowej organizacji zaopatrzenia — od fabryki do
jednostki. Ilos¢ fabryk wzrosta z 18 na 54, a pracownikow
w tych zaktadach z 20.000 na 120.000. Odpowiednio wznosita
sie krzywa wytwdrczosci wtasnych, (chociaz z licencji jeszcze
budowanych), samolotow z 500 na 1700 rocznie. Stworzono
tym szerokg podstawe do olbrzymiego rozrostu lotnictwa, jaki
powstal w ostatnim okresie rozwoju.

W trzecim okresie, ktory sie zaczat w r. 1934 i zbiegt sie
z drugim piecioleciem; jego cechg wybitng jest osiggniecie tech-



nicznej samodzielnos$ci w budowie ptatowcdéw, silnikdw i sprze-
tu. Chociaz nowe typy samolotow wojskowych okres$lono jako
narodowo - sowieckie, budowa ich opierata sie nadal w znacz-
nym stopniu na typach zagranicznych, niemniej jednak uka-
zaty sie juz witasne samoloty o ciekawej konstrukcji, dajgc tym
dowdd nowego kierunku rozwoju. Szczeg6lnie w zakresie bu-
dowy przewymiarowanych, najczesciej cztero- lub pieciosilni-
kowych olbrzymoéw, jak np. ,Maksim Gorkij”, staraty sie So-
wiety inne panstwa przewyzszy¢, aby tym nazewngtrz poka-
za¢, ze w Sowietach rowniez i w powietrzu rozpoczyna sie no-
wa era. Rozmach przemystu lotniczego przybrat olbrzymie for-
ray. llos¢ wytworni wzrosta szybko do 74, w tym 28 zaktadow
samolotowych, 14 fabryk silnik6éw i 32 przedsiebiorstw sprzetu
dodatkowego. Liczba pracownikdéw wzrosta do 160.000, a we-
dtug danych czasopism szwedzkich nawet do 220.000, produk-
cja za$ roczna samolotow do 8.000.

Liczby te dowodza, ze Rosja Sowiecka w kilku latach
przescigneta zdolnos$¢é produkcyjng wszystkich innych panstw
posiadajgcych lotnictwo, wiacznie z Ameryka. | watpliwe jest,
by ktérekolwiek inne panstwo mogto w tej gatezi znowu do-
pedzi¢ Rosje. Lotnictwo uzupetnia sie dzi$ catkowicie witasny-
mi Srodkami i obecnie juz Smialo rzec mozna, ze mogtoby pro-
dukowac¢ 3 i 4-krotng ilos¢ samolotéw. Jest ono juz pod kaz-
dym wzgledem uniezaleznione od zagranicznych konstrukcyj,
inzynieréw i technikdw. Wszelkie surowce i obrabiarki sg
w kraju. Prawdopodobnie bedzie ono mogto jako jedyne lot-
nictwo prowadzi¢ wojne powietrzng w nieograniczonym cza-
sie. Naturalne Zrodta energii, surowce i przemyst wojenny po-
tozone sg w wiekszej czes$ci poza mozliwym zasiegiem najno-
woczes$niejszych samolotéw, tak ze sparalizowanie ich przez
napady bombowe wydaje sie niemozliwym.

O rozmiarach i zdolnosciach produkcyjnych przemystu,
bedgcego na ustugach lotnictwa, dostarczyty francuskie czaso-
pisma interesujgcych danych. Zaktady 1 ,Duks” w Moskwie
produkujg miesiecznie 30—35 samolotow mysliwskich, zakta-
dy 22 koto Moskwy (filia centralnego instytutu aeroliydrody-
namicznego) 150 pieciosilnikowych olbrzymoéw rocznie. Za-
ktady 15 koto Odessy wyspecjalizowanie sg w budowie samolo-
tow mysliwskich i rozpoznawczych, zaktady 18 kolo Worone-
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za w budowie wodnoptatowcéw mysliwskich. Réwniez zakta-
dy 21 w Gorkij sg przystosowane do seryjnej budowy metalo-
wej wielkich samolotow. O zaktadach 31 koto Taganrog nad
morzem Azowskim prasa francuska twierdzi, ze ,,normalnie”
budowaty 1000 samolotéw mysliwskich rocznie. Duze te wy-
czyny, jakkolwiek niesprawdzone, sg jednak zupeinie prawdo-
podobne. Umozliwione sg one przez przeniesienie fabryk do
miejsc posiadajacych zrodta energii oraz przez zespolenie wie-
lu zaktadéw przemystowych z zaktadami samolotowymi i sil-
nikowymi.

Co sowiecki przemyst lotniczy zdolny jest daé dzisiaj do-
wodzi inny gtos francuski ,,Petit Parisien”: Niedawno pewna
ilos¢ formacyj wyposazona zostala w najnowoczes$niejsze sa-
moloty, ktére w niczym nie ustepujg zagranicznym. Chodzi
w tym wypadku o nastepujgce typy:

1. dwusilnikowy, metalowy, jednomiejscowy, szybki bom-
bowiec S. B. z 2 silnikami Wright Cyelone po 700 KM, 500 kg
bomh, szybko$s¢ maksymalna 400 km/godz. (200 samolotow te-
go typu niedawno zamowiono w jednej z fabryk w Moskwie).

2. dwumiejscowy rozpoznawczy L. R. o szybkoSci prze-
lotowej 310 km/godz.

3. dwa jednoptaty mysSliwskie J. 15 i J. 16, oba z silnika-
mi Wright Cyelone, szybko$¢ do 450 km/godz. Procz tego sg
w probach: unowocze$niona odmiana 4-silnikowych bombow-
cow T. B. 3; dwusilnikowy bombowiec bardzo duzej szybkosci
oraz jednomiejscowy mysliwiec, ktory ma osigga¢ 500
km/godz. Z tych prostych wyliczen mozna wnioskowaé, ze so-
wieccy kierownicy lotnictwa starajg sie, nie dac sie przescig-
naC zagranicy.

Rosja Sowiecka dorownata innym panstwom w zakresie
budowy ptatowcow i jest na najlepszej drodze do doréwnania
w zakresie budowy silnikéw. Wprawdzie wyrabia tymczasem
tylko jeden typ silnika lotniczego o duzej mocy witasnej kon-
strukcji, uzyskata jednak licencje najlepszych obecnie silnikow
lotniczych, mianowicie francuskiego Gnome Rhone K 14, fran-
cuskiego Hispano-Suiza 12 V, angielskiego Bristol i amery-
kariskiego Wright Cyelone i natychmiast zabrata sie do seryj-
nej budowy tych napedow przy wprowadzeniu olbrzymich
Srodkow.



Wyczyny samolotow lotnictwa sowieckiego

Rodzaj

Mysliwiec jed-
nomiejscowy
J — 4

Do r6znych
zadan

R —3 (ANT 3)
R —5
Bombowe

TB-1(ANT4)
TB—3(ANTS)

(jesien 1936).

Uzbrojenie sk
szy ciezar ;
w karabiny  bomb Zasieg
maszynowe (fadunek W km
w kg)

M ateriat starszy.

2 state — 600
2 state

2ruchom. 200 700
2 state 500 1000
2ruchom.

3X2 800 1200
3X2 3000 2000

Szybkos¢ Pu,‘ﬁp

maksymalna  Préx-

km/godz. tyczny
km

240 73

225 5'9
220—270 6—7

207 5
280 56

Nowy seryjny materiat w prébach.

Mysliwcy jed-
nomiejscowi
J — 13
J — 14
J — 16

Mysliwiec
dwumiejscowy

DJ — 6

Do r6znych
zadan
LR, LB, LSch.

Bombowce
TB — 3 bis
S B—2

4 state 60 700
4 60 750
4 60 800

2—4 state 60 850
2ruchom.

2X2 — —

3X2 3000 2000
3X2 500 2000

255 10—11
360 10
450 9

365-400 95

310 —

340 6
390

1397



1398

Poprzednie zestawienie daje obraz, czym dzi§ dysponuje
lotnictwo sowieckie w zakresie uzytkowego materiatu lotnicze-
go z okreSleniem wyczynow techniki, podzielonych na starsze
i nowsze typy. Tabela przedstawia przecietng danych z czaso-
pism fachowych sowieckich i prasy zagranicznej.

Nadzwyczajne postepy sowieckiego przemystu lotniczego
nie bytyby mozliwe bez wstepnej pracy na wielkg skale zakro-
jonych instytutow badan. Jak wielki zakres pracy wykonuja
centralne lotnicze instytucje badawcze, podaje zestawienie
oLuftwehr” z marca 1936 r. Wymieniono tam nastepujgcych
15 instytutéw, catkowicie wyposazonych w nowoczesny sprzet
laboratoryjny:

Centralny Instytut Aerohydrodynamiczny w Moskwie,

Centralny Instytut Budowy Silnikéw Lotniczych w Mo-
skwie,

Centralny Instytut Materiatdbw Lotniczych w Moskwie,

Centralny Instytut Lotniczy w Moskwie z 5 filiami w in-
nych miastach,

2 instytuty fotograficzne, w Leningradzie i Charkowie,

Laboratorium aerodynamiczne i silnikowe,

Wyzsza uczelnia budowy samolotéw i silnikdw,

Instytut Lotnictwa Cywilnego w Leningradzie,

Instytut Konstruktorow w Woronezu,

Techniczno-Naukowy Instytut Generalnej Dyrekcji Prze-
mystu Lotniczego w Moskwie,

Centralny Instytut Aerodynamiczny w Moskwie,

Instytut Hydroenegietyczny w Moskwie,

Instytut Naukowy Badan Aerodynamiki Eksperymentalnej
w Charkowie,

Panstwowy Geofizyczny Instytut Badan Naukowych
w Moskwie.

Nie ma drugiego panstwa, ktére dysponuje tak wieloma
zaktadami badan, prob i nauczania, ktorych cata praca zwro-
cona jest na jedyny cel — technicznego udoskonalenia wtasne-
go lotnictwa.

Mimo tych olbrzymich wysitkbw na terenie przemysto-
wym i technicznym nie udato sie jeszcze pokazac lotnictwa wy-
posazonego naprawde nowoczesnie. Na podstawie zasadnicze-
go przebiegu produkcji przemystu i pozostatych czynnikéw



rozwoju tej broni mozna z pewnym prawdopodobieristwem po-
wiedzie¢, ze obecnie nie wiecej jak najwyzej 25% catego lot-
nictwa jest nowoczesnie wyposazona, gdy reszta sprzetu bedzie
przestarzata i tylko warunkowo zdolna do walki. W kazdym
jednak razie nie mozna zapomnie¢, ze przy$pieszona wymiana
sprzetu lotniczego jest w toku. Stad tez mozna wnioskowac,
ze juz na wiosne 1937 r. lotnictwo byto do 75% zaopatrzo-
ne w sprzet wysokowyczynowy.

Personel i wyszkolenie.

W arto$¢ bojowa kazdego lotnictwa zalezy od jakosci
i stopnia wyszkolenia personelu latajgcego. Przecietnie duze
wyczyny zaldg sg znacznie wazniejsze niz techniczna doskona-
to$¢ samolotéw. Na wojnie tatwiej uzupetniaé zniszczony
sprzet lotniczy niz obstugujacy go personel. Gdy w wyjatko-
wym wypadku zbiegng sie jednoczes$nie wysokie wartosci per-
sonelu i sprzetu, moze to znacznie wyréwnac¢ braki lotnictwa
pod wzgledem iloSciowym.

Wiele lat trwato, zanim w lotnictwie sowieckim uznano
to podstawowe wskazanie. Poczatkowo najprostsze wyszkole-
nie pojedynczego pilota, obserwatora i Strzelca samolotowego
oraz stworzenie dla statych formacyj lotniczych jako tako bo-
jowo przygotowanej kadry personelu nastreczato trudnosci.
Potrzebna byta wszelkimi Srodkami popierana propaganda, fil-
my i wyktady, zanim wzbudzono entuzjazm dla lotnictwa
i przezwyciezono obojetnos¢.

W stepna ta praca byta potrzebna do wurzeczywistnienia
planu rozbudowy lotnictwa w takim zakresie, w jakim ono
dzi$ istnieje. Tak wiec na zupetnie nowych zasadach postawio-
no w ramach pierwszego pieciolecia systematyczng rozbudowe
zaktadéw szkoleniowych. Wszelkie kierownictwa szkoleniowe
zespolono w jedng instytucje naczelng, a prowadzone dotad
tagczne szkolenie dla wszystkich rodzajow samolotow podzielo-
no na rézne rodzaje i uproszczono. W poszczegdlnych okregach
wojskowych powstaty w krdtkim czasie nowe szkoty pilotow
dla poczatkujgcych, zaawansowanych i wyzszego pilotazu, na-
stepnie szkoty obserwatoréw, szkoty bombardowania powietrz-
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nego i oddzielne szkoty taktyczne. Szkot tych nie podporzadko-
wano dowodcom okregéw wojskowych czy dowddcom lotnic-
twa tych okregéw, lecz pozostaly one pod nadzoi’em central-
nej instytucji szkoleniowej w Moskwie. Dzieki zarzadzeniom
w zakresie propagandy i posunie¢ praktycznych udato sie kie-
rownictwu przede wszystkim stworzy¢ pierwsze podstawy wy-
starczajgcego zasilenia kadry personelu czynnych formacyj, na
ktéorych to podstawach mogto kroczy¢ dzieto olbrzymiej roz-
budowy lotnictwa.

Ponizsze wyliczenie istniejagcych szkét daje obraz obecne-
go stanu olbrzymiego zakresu szkolenia lotniczego;

1 Wojenna Akademia Lotnicza, Moskwa, z jednym wy-
dziatem inzynieryjnym i jednym taktycznym;

1 Wyzsza Szkota Nawigacji Powietrznej, Leningrad;

1 Wyzsza Uczelnia Chemiczna, Moskwa;

3 Wojskowe szkotly teoretyczne;

16 szkot pilotow' wojskowych;

1 szkota pilotéw' wodnosamolotowych;

8 szkdt pilotéw wojskowych (szkolenie podstawowe);

1 szkota pilotbw wodnosamolotow (szkolenie podsta-
wowe) ;

5 szko6t obserwatorow;

2 szkoty strzelania i bombardowania powietrznego;

9 wojskowych szkdt technicznych lotnictwa;

1 szkota techniczna lotnictwa morskiego;

1 szkota lotnictwa dla szczeg6lnych dziatéw;

28 szkdt brygadowych.

Mimo tej celowej organizacji szkoleniowej uzupeinienie
personelu przy coraz bardziej zwiekszajacym sie zapotrzebo-
waniu nie bytoby wystarczajgce, gdyby nie jednoczesne wpro-
wadzenie innego rodzaju uzupetnienia, zapewniajacego lotnic-
twu w zupeinosci pokrycie potrzeb osobowych. Polega ono na
organizacji ,Osoawiachimu”, ktéry dzi§ w matej tylko czesci
zajmuje sie pierwszymi swoimi zadaniami obrony przeciwlot-
niczej i zagadnieniami pochodnymi, a przede wszystkim musi
dawaé¢ wstepne wyszkolenie lotnicze nieprzebranej ilosci ludzi.

Lotniczo-organizacyjne  zadanie tej najobszerniejszej
w sw'oim rodzaju organizacji na Swiecie wymaga pewnych wy-
jasnien, by méc oceni¢ osobowg rozbudowe lotnictwa.



W zwigzku z siedemnastoleciem istnienia wojska ladowe-
go i marynarki kierownictwo Osoawiachimu ogtosito obszerne
(sprawozdane z dziatalnosci, zawierajgce, doktadne dane o sitach,
zadaniach i celach tej organizacji. Wedtug tego sprawozdania
liczy on ponad 13 milionéw cztonkéw a w swym dziale lotni-
czym ma 122 ,aeroklubow” (1935) z 1500 filiami i 20 szkota-
mi pilotéw, ktore jeszcze w ciggu roku 1936 miaty by¢ pomno-
zone do 60. W szkotach tych w samym roku 1935 wyszkolono
3500 pilotow, ktorzy po egzaminie konkursowym wcieleni zo-
stali do lotnictwa stuzby czynnej lub do rezerwy. Wedtug wy-
zej wspomnianego sprawozdania ilos¢ pilotow wyszkolonych
w r. 1933 miata wynosi¢ 8000, a francuskie czasopismo lotni-
cze ,Yue Aerienne” z 8 IX 1936 podaje liczbe pilotéw wyszko-
lonych w roku 1937 < 10.000. Tak wiec w przysztoSci wyta-
czonymi wydaje sie brak pilotdw, nawet gdyby straty w przy-
sztej wojnie byty nadzwyczaj wysokie.

Obok szkét pilotow istnieje przy Osoawiachimie jeszcze
241 szkot szybowcowych, ktdre same budujg szybowce (1935:
5.000) i ktore wyszkolity dotychczas 30.000 pilotow szybow-
cowych. Uznanie, ze szybownictwo jest najlepszym przygoto-
waniem do pilotazu silnikowego, a tym samym do lotnictwa,
sktonito kierownictwo juz przed kilku laty do postawienia szy-
bownictwa na bardzo szerokich podstawach i popierania go
wszelkimi sitami. Olbrzymia ilo$¢ pilotéw szybowcowych po
ukonczeniu wszystkich egzaminéw przechodzi szkoty pilotazu
silnikowego, przy czym moze byé zastosowana ostra segregacja
na korzys$¢ lotnictwa. Osoawiachim z wszystkimi trzema dzia-
tami — wojska lgdowego, lotnictwa marynarki — stanowi
dzi$ najscislej zwigzang cze$¢ sowieckiej obrony krajowej. Da-
je on jej mozno$é wykorzystania catego kraju i ludnosci do
swoich celéw oraz niesienia do najodleglejszych zakatkéw
panstwa sowieckiego bolszewickiej myS$li zbrojnej. Powierz-
chownie jest on organizacjg ochotniczg, w rzeczywisto$ci jednak
obowigzkowga instytucje panstwowag, ktorej sie przekazuje
z wojska setki wozéw bojowych i samolotéw oraz wszelkiego
rodzaju sprzet szkoleniowy.

Czasopismo wojskowe ,Krasnaja Zwiezda” z 3 IX 1936 wy-
powiedziato sie o zwigzku miedzy wojskiem a Osoawiachimem
nastepujgco: ,wspomaganie Osoawiachimu przez wojsko i pan-
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stwo jest w zupetnoS$ci usprawiedliwione, albowiem dostarcza
011 sile zbrojnej nadzwyczajnie duzego kontyngensu poboro-
wych przysposobionych wojskowo”. Précz korzystania z po-
mocy panstwowej Osoawiachim witasnymi srodkami urzadzit
setki obozow ¢wiczebnych, wszelkich rodzajow szkoty uzupet-
niajace, instytuty techniczne i laboratoria.

W dziedzinie lotnictwa Osoawiachim jest zamaskowanym
wojskiem lotniczym Il linii, a wiec terytorialnym wojskiem
lotniczym, ukrytym w ramach lotnictwa cywilnego. Na wzoér
formacyj lotnictwa statego jednostki Osoawiachimu dzielg sie
na eskadry i dywizjony, pociggane do ¢wiczen i manewrow.
Kierownictwo i szkolenie zwigzkéw Osoawiachimu spoczywa
tak samo w rekach oficer6w i zotnierzy lotnictwa wojskowego,
ktérych state przydzialy sg zmieniane i w ten sposéb utrzymuje
sie Scistg tacznos¢ miedzy lotnictwem statym a olbrzymim
zwigzkiem rezerwy.

Jednym z wazniejszych zadan Osoawiachimu jest szkolenie
skoczkow spadochronowych. Mysl wykorzystania spadochro-
nu jako srodka walki i wykonywania nim lagdowan za frontem
przeciwnika dla wywiadu, propagandy i dywersji, byta urze-
czywistniana juz w czasie wojny Swiatowej i w zadnym wy-
padku nie jest nowg. Sowiety dazg do rzucania silnych, bitnych,
oddziatéw, wyposazonych w lekka i ciezkg bron, na tyty frontu
nieprzyjaciela, zeby tworzy¢ tam gniazda do niszczenia tgcz-
nosci i tamania woli przeciwnika. O szczeg6tach tych zadan
podajg ,lzwiestia” z 3 VI 1936: ,Silne oddziaty spadochro-
nowe, po wyladowaniu w strefie etapowej nieprzyjaciela, moga
niszczy¢ wezty kolejowe, urzgdzenia energetyczne i oSrodki
przemystowe. Gdy zajmg porty lotnicze, podgazg za nimi wta-
sne samoloty i zaopatrzg je przy pomocy spadochronéw w wozy
bojowe, lekkie czolgi, artylerie i lekkie samochody ciezarowe.
Tak powstanie z oddziatu piechoty lotniczej jednostka zmoto-
ryzowana o najwiekszej sile uderzeniowej i oporu”. W pod-
reczniku tapczynskiego ,Taktyka lotnictwa” zagadnienie to
jest potraktowane szerzej, z podkre$leniem, ze ,rozr6znia sie
desanty bliskie i dalekie. Bliskie desanty w sile jednego putku
do jednej dywizji majg na celu albo niespodziane zagrozenie
skrzydtu przeciwnika, albo uderzenie na tyty nieprzyjaciela dla
wsparcia gtbwnego natarcia ziemnego, lub wreszcie w wypadku



odwrotu przeciwnika obsadzenia cie$Snin, mostow lub wyjs¢
z ohszarow btot”.

Rozw06j oddziatlbw spadochronowych ze skromnych po-
czatkéw do catkowicie wyposazonych formacyj bojowych na-
stgpit w krotkim czasie. Pierwsze masowe skoki pokazano
w r. 1933 z 62 skoczkami. W r. 1934 miaty juz Sowiety prawie
100 instruktorow i ponad 10.000 wyszkolonych skoczkow.
W roku nastepnym — 1935 — skoki spadochronowe przybraty
charakter masowy. Wstepne szkolenie odbywato sie na 420
wiezach do skokéw, a liczne wielkie transportowce dbaty
0 praktyczne uzupetnienie w skokach z samolotéw. Gldéwny
port lotniczy Osoawiachimu dla spadochroniarstwa znajduje sie
w Moskwie.

Ilo$¢ istniejgcych dzi$ batalionéw skoczkdw spadochrono-
wych nie jest znana, jednak w kazdym okregu wojskowym,
a zwtaszcza w okregach zachodnich, majg by¢ zorganizowane
jeden lub kilka. ,Prawda” z 7 VI 1936, donosita, ze ,w przy-
sztosci kazdej dywizji piechoty przydzielony bedzie oddziat”.
Z jednego z przemoéwien marszatka Tuchaczewskiego wynika,
ze na poczatku r. 1936 og6lna ilo$¢ skoczkéw spadochrono-
wych wynosita 60.000 ludzi, w tym znaczng ilo$¢ kobiet. , La-
tajace wojsko skoczkow spadochronowych” wedtug programu
Woroszytowa obejmie w r. 1937 100.000 ludzi.

Praktyczng wykonalnos$é desantdéw wielkich mas pokazano
na ostatnich manewrach pod Kijowem, gdy ,strona czerwona”
rzucita za linie nieprzyjacielskie 3.000 zoinierzy na spadochro-
nach. Wykonanie tych ¢wiczen odbyto sie w tuz po sobie na-
stepujagcych fazach, a mianowicie 3 silne zgrupowania wielkich
samolotéw przeleciaty przeznaczony do badania teren w od-
stepach co 15 minut. Przygotowani juz zawczasu zoinierze
na sygnat dany z samolotu dowd6dcy skakali jednocze$nie.
W pierwszej i drugiej fali pr6cz skoczkéw rzucono na spado-
chronach lekkie i ciezkie karabiny maszynowe, zywno$¢, amu-
nicje i lekki sprzet przewozowy. Po wyladowaniu nastapita
natychmiast zbidorka, uszykowanie do obrony i oczekiwanie na
zrzucenie ciezkiego sprzetu bojowego oraz wytadowanie lekkich
dziat piechoty, samochodoéw i matych czotgéw z lgdujacych
wielkich samolotéw na ,,ubezpieczonym” tymczasem lotnisku.
Wykonanie desantu odbyto sie w dzieh a w warunkach rzeczy-

1403



1404

wistych przy obronie miejsca desantu kilkoma karabinami ma-
szynowymi prowadzitoby napewno do niepowodzenia. Cwiczen
tych nie mozna uwaza¢ za przyktad rozwigzania skutecznego
desantu. W atpliwe jest, czy prowadzona z olbrzymig rozrzut-
noscig sprzetu i ludzi idea natar¢ desantowych odpowie wymo-
gom przysztej wojny. Konieczno$¢ przeprowadzenia dziatan
w nocy lub o zmroku, warunki atmosferyczne, potrzeba do-
ktadnej znajomosci obszaru lgdowania, a przede wszystkim
istniejgca miejscowa obrona sg czynnikami, ktére bedg prze-
szkadzaty masowym desantom.

Ptk lotnictwa wtoskiego Bitti w ,Rivista Aeronautica”
z lutego 1936 wyrazit sie o takich manewrach desantowych na-
stepujaco: ,Dziatanie na wielka skale, jak przerzucenie za
front nieprzyjacielski wielkiej jednostki lotniczej, pozwalajgce
na szybkie wprowadzenie masy, wymaga szczegdlnie dogodnych
warunkow lgdowiska i jego otoczenia. Do tych warunkéw za-
liczy¢ nalezy ptaskg budowe terenu, mate zaludnienie, rzadka
sie¢ drdg i brak potgczen telefonicznych i telegraficznych.
W szystkie prawie teatry wojenne, na ktorych sg mozliwe walki
miedzy zachodnimi narodami w zadnym wypadku nie odpo-
wiadajg tym warunkom. Inna rzecz, ze tamtejsze lotnictwo
poswieca uwage podobnemu masowemu uzyciu skoczkéw spa-
dochronowych”. Nalezy jeszcze zwro6ci¢ uwage na artykut pol-
skiego dziennika ,llustrowany Kurier Codzienny”: ,Skoczki
spadochronowe w Rosji Sowieckiej szkoleni sg nie tylko pod
wzgledem wojskowym, lecz majg rdéwniez zna¢ obce jezyki,
zeby sie mogli na obszarze lgdowania swobodnie poruszac
i dziata¢ agitacyjnie. Dlatego we wszystkich wielkich fabry-
kach sowieckich urzgdza sie szkoty obcych jezykéw, w ktérych
sie naucza niemieckiego, polskiego, angielskiego i francu-
skiego”.

Zdaje sie, ze ,skoczki spadochronowe” robig wcigz jeszcze
tak silne wrazenie, ze w Czechostowacji i Francji zauwazy¢
mozna obecnie podobne zarzadzenia w kierunku wystawiania
oddziatow spadochronowych.

Zasady szkolenia w lotnictwie i zadania olbrzymiego
mndéstwa ludzkiego Osoawiachimu poruszone zostaty pobieznie.
Pozostato jeszcze do rozpatrzenia pytanie, jakie wyniki do dzis$



osiggneto szkolenie oraz jak nalezy ocenia¢ warto$¢ bojowga
lotnictwa.

OdpowiedZz na to pytanie jest o tyle trudna, ze do publicz-
nej wiadomos$ci nie sg podawane, zadne urzedowe dane o dzia-
talnosci na wielkich manewrach i ¢wiczeniach zwigzkéw lot-
niczych czy o ¢éwiczeniach powietrznych w wiekszych zwigz-
kach. Z tego powodu warto$¢ bojowgq lotnictwa oceni¢ mozna
w takim zakresie, w jakim sie rozpatruje oddzielnie decydujace
czynniki, majace na nig wptyw, i zestawia z sumy szczegotow
wynik.

Przede wszystkim pewnym jest, ze w ostatnich latach bar-
dzo sie umocnito zaufanie do wtasnego sprzetu, od chwili budo-
wy pewnych samolotéw i zastosowania w czysto sowieckich sa-
molotach ciezko zdobytego przez inzynierdéw i technikéw skarbu
doswiadczenia. To zaufanie jest pierwszym czynnikiem powo-
dzenia. Do tego doszedt dalszy czynnik dodatni, a mianowicie
gruntowne zwiekszenie pewnos$ci sprzetu przez lepsze wyszko-
lenie mechanikow ptatowcowycli i silnikowych. Pogtebiono
i znacznie ulepszono pojedyncze wyszkolenie sporej kadry in-
struktoréw lotniczych, przez co czynniki taktycznego uzycia
pojedynczego samolotu sg coraz korzystniejsze. Loty grupowe
jednostek bombowych i mys$liwskich, jako Swiadomy zreszta
wyraz masowego uzycia lotnictwa, przerabiano juz wczesniej
i z jak najwiekszg doktadnoscig. Oczywiscie loty grupowe
w najwiekszych rozmiarach pokazuje sie przy jedynej sposob-
nosci w roku, mianowicie na corocznej rewii sit zbrojnych
w Moskwie w dniu 1 maja. Gdyby loty pokazowe olbrzymiej
iloSci Scisle obok siebie w najrozmaitszych szykach lecgcych
samolotow wzigé jako podstawowy materiat do oceny mozli-
wosci tej broni, sad wypadtby tylko dodatnio. W rewii 1-ma-
jowej wzieto udziat 500 samolotéw réznych rodzajow, od naj-
ciezszych bombowTo6w do najszybszych mysliwcow, a w lotach
grupowych, figurowych, nurkowych i tworzgcych litery wy-
kazaty wysokie zdolnos$ci lotnicze.

Z tego wszystkiego mozna wnioskowac, ze wyszkolenie
w lotach pojedynczych i grupowych doréwnuje catkowicie no-
woczesnej flocie powietrznej.

w
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Koncentracja i uzycie.

We wszystkich prawie panstwach pokojowa organizacja
lotnictwa rowna sie wojennej. Z pokojowego podziatu lotni-
ctwa, ze Srodkdw ciezkoSci rozmieszczenia i gtebokosci sieci
lotnisk w pewnych cze$ciach kraju mozna wyciagna¢ wnioski
co do formy prowadzenia wojny powietrznej, co do zamiaréw
i kierunku celu.

Po zbrojeniach i po zamierzonym ugrupowaniu sit w czasie
ostatnich dwoch lat mozna pozna¢ szerokie przygotowania do
dziatan zaczepnych jako gtéwnego celu lotnictwa.

Lotnictwo dzieli sie na dwie rowne co do sit grupy —
Rosji Europejskiej i Dalekiego Wschodu. Grupy te pod wzgle-
dem kierownictwa i wyposazenia sg od siebie oddzielone. Obie
moga prowadzi¢ wojne powietrzng zupetnie samodzielnie i nie-
zalezne od siebie przy jednoczesnosci wojny na zachodzie
i wschodzie. RoOwniez jest mozliwa wzajemna wymiana sit
w razie potrzeby. W razie wojny tylko na zachodzie mozna
Smiato Sciggna¢ z dalekiego wschodu zwiazki lotnicze w sile
okoto 1.200 samolotow.

Pozostajgce w Rosji europejskiej gtdwne mndstwo lotni-
ctwa doznato przy podziale w ostatnich latach na poszczegdlne
okregi wojskowe i na strefy graniczne na zachodzie ciekawych
przesunie¢, przy czym w ogole silne zwigzki réznych rodzajow
lotnictwa przeniesiono z gtebi kraju blizej granicy. Dawniej-
sze zgrupowanie lotnictwa w obrebie Moskwy i na potudnie
od niej, uwazane wytacznie za obrone powietrzng rosyjskiego
obszaru kierowniczego, obecnie zniesiono, na korzy$¢ hardziej
nadajgcej sie do ofensywy powietrznej decentralizacji. Widac
w tym zamiar zebrania juz w czasie pokoju podniesionego tym -
czasem nadzwyczajnie pod wzgledem wartosci bojowej lotni-
ctwa na bliskich granicy obszarach koncentracji, z ktérych by
w razie wojny nastagpi¢ mogto uderzenie grup bojowych. Za-
sadnicza ta zmiana w gotowosci uzycia lotnictwa do napadu
ma wyjatkowe znaczenie przy sile uderzeniowej i promieniu
dziatania sowieckich jednostek bombowych.

Obecny obraz podziatu lotnictwa wykazuje Moskwe jako
lotniczy oS$rodek zbrojeniowy dla catosci rosyjskiego frontu
zachodniego, podczas gdy trzy silne grupy formacyj lotniczych



sg umieszczone na linii Leningrad — Odesa z mniej wiecej
jednakowymi przestrzeniami dokota Leningradu, na Biatorusi
i dookota Kijowa (Ukraina). Gdy nawet ogdlne liczby forma-
cyj i samolotow wchodzacych w skiad tych grup nie sg znane
to jednak z licznych wiadomo$ci zagranicznych czasopism fa-
chowych wynika, ze stojgce w okolicy Leningradu i Biatorusi
grupy majag co najmniej ponad 1.000 samolotéw zdolnych do
uzycia, kazda, a ilos¢ samolotéw na Ukrainie wynosi w przy-
blizeniu 400. Zatem obecnie wzdtuz zachodniej granicy Rosji
skupiona jest najprawdopodobniej suma 2.400 samolotéw bo-
jowych.

Za pierwszg ta linig koncentracyjng rozcigga sie jako bez-
posrednia rezerwa strefa drugiej linii ze znacznymi silami do-
kota Moskwy, Woroneza i Charkowa. Przeznaczona ona jest
do wzmacniania linii przedniej, na co potrzebny hy byt czas
zaledwie kilku godzin. W tylnej cze$ci Rosji Europejskiej roz-
mieszczone sg oddziaty lotnicze jako trzecia linia, w okregach
wojskowych wotzanskim, poétnoonokaukaskim i zakaukaskim.
Tak wyglada obraz catkowitej, przez dalekie przestrzenie, do-
godnej koncentracji olbrzymiego wojska powietrznego, jakiego
nie ma w zadnym panstwie na Swiecie. Z rozciggnietej na okoto
1500 km przestrzeni frontu rozchodzi sie ugrupowanie lotni-
ctwa w gtgb do Uralu i morza Kaspijskiego, umozliwiajgce pod
wzgledem czysto operacyjnym swobodne $cigganie lub roz-
przestrzenianie lotnictwa do nieskonczonych prawie odlegto-
§ci w giab.

Srodek ciezkosci lotniczej zbiérki na zachodzie znajduje
sie dzi$ wyraznie na Biatorusi. Tu w okolicy Smoleriska i in-
nych wiekszych miast republiki powstata ostatnio znaczna ilos¢
nowych portéw lotniczych ze wszystkimi potrzebnymi urzga-
dzeniami do pomieszczenia personelu, sprzetu i materiatow
pednych. Na ten obszar przeniesiono z giebi kraju wiele for-
hiacji bombowych i mys$liwskich oraz rozwinieto na najwiekszg
skale dziatalno$¢ szkoleniowag i manewrowg. Mozliwy zarzut,
ze Biatoru$ jest czym$ w rodzaju przedpola stolicy Moskwy
i dlatego potrzebuje szczegdlnie duzej lotniczej sity odpornej
mozna — zdaniem autora — odeprze¢ stwierdzeniem, ze Pol-
ska jako napastnik powietrzny nie wchodzi w rachube oraz ze
witasnie na Bialorusi zebrana jest najwieksza czes¢ istniejgcych
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ciezkich inajciezszych sowieckich samolotéw bombowych prze-
znaczonych do celdw czysto napastniczych, a nieuzytecznych do
obrony powietrznej. Muszg tu wiec dziataé wytgcznie zaczepne
podstawy skupienia lotnictwa w obszarze frontowym, potozo-
nym $rodkowo.

Autor uwaza, ze wybor Biatorusi na osSrodek mobilizacyj-
nej koncentracji lotniczej oznacza kierunek napadu na Polske
i jej stolice. W razie gwattownego napadu jeszcze niewystar-
czajgco pod wzgledem lotniczym uzbrojona Polska stawitaby
maty opdr, zwihaszcza ze najwazniejsze osrodki przemystu wo-
jennego, gospodarcze i naukowe rolniczej Polski skupiajg sie
w kilku miastach. Do masowego napadu powietrznego na Pol-
ske miatyby Sowiety nie tylko formacje znajdujgce sie na Bia-
torusi, lecz takze znaczne czesci lotnictwa z okregu wojskowe-
go Leningrad, z Ukrainy i z moskiewskiego osrodka zbrojenio-
wego. Autor uwaza, ze Polska ulegtaby takiemu natarciu bom-
bowcoéw sowieckich.

Zawsze jednak Sowiety napadtyby Polske prawdopodobnie
tylko w takim wypadku, gdyby inne drogi w kierunku dopa-
dniecia gtdwnego ich wroga — Niemiec nie prowadzity do celu.
Do tego Rosja Sowiecka planowo sie juz przygotowata.

Sojusze z Francjg i Czechostowacjg dajg jako gtéwny wy-
nik wspdlng lotniczo - strategiczng podstawe zaczepng Paryz—
Praga—Moskwa. Z biegnacej z tej podstawy na potowe konty-
nentu linii wyjSciowej mozna trzymaé¢ Niemcy w szachu,
a w razie wojny zniszczyé. W zwigzku z tym nie potrzeba
wyjasnia¢, ze promien dziatania francuskich napastnikow po-
wietrznych z zachodu i sowiecko - czeskich bombowcoéw z po-
tudnia i potudniowego wschodu przecinajg sie nad Niemcami
wielokrotnie i daleko i ze zadna miejscowo$¢ Niemiec nie po-
zostaje poza tymi promieniami dziatania.

Nie mniej istotna jest powietrzno - geograficzna wspotpra-
ca lotnicza Bosji Sowieckiej z Czechostowacjg i Litwg. Kon-
centracja lotnicza na zachodnim froncie Z. S. R. R. wcale sie
nie konczy na granicach sowieckich, lecz siega juz w czasie
pokoju poza nie. Rozprzestrzenia si¢ ona w i-zeczywistosci az
do wybrzeza Litwy i w gtgb Czechostowacji. Litwa jest lotni-
czym przedpolem na prawym skrzydle. Stamtad mogtyby
byé objete z pdtnocy Polska, Prusy Wschodnie i znaczna czes¢



pozostatych Niemiec. Z drugiej strony zwigzana paktem lot-
niczym Czechostowacja tworzy drugie lotnicze przedpole dla
Uzupetnienia od potudnia otoczenia wspomnianych wyzej ob-
szarOw oraz dla zamknigcia groznego piersScienia powietrznego.

Przygotowanie koncentracji lotniczej na froncie sowieckim
i w obydwu sprzymierzonych paAstwach nasuwa Sowietom
trzy rézne mozliwosci rozpoczecia prawie natychmiast wyko-
nalnej wojny powietrznej. Pierwsza polega na czotowej wojnie
powietrznej przeciw Polsce, druga na wojnie powietrznej omi-
jajacej Polske z dwéch stron przeciw Niemcom w przymierzu
iz Czechostowacjg i Litwag w razie uszanowania przez Sowiety
neutralnosci Polski i postanowien paktu nieagresji miedzy Z. S.
R. R. a Polska, wreszcie trzecia mozliwos$¢é, polegajgca na woj-
nie powietrznej Sowietdw przeciw Niemcom i Polsce. W tym
ostatnim wypadku mogtyby Sowiety potaczy¢ oba kierunki na-
tarcia — czotowy przeciw Polsce i okrgzajacy przez Litwe i Cze-
chostowacje i prébowac¢ przejs¢ zwartym napadem lotniczym
Polske i Prusy Wschodnie i przesung¢ sowiecki front lotniczy
na granicy Niemiec — bodaj ze na linie Praga — Poznah —
Gdansk. Wszystkie te przypuszczenia lotniczo - strategiczne
Uzasadnione sg badz co bagdZ pomys$ing w obecnej chwili kon-
centracjg lotnictwa na froncie zachodnim Sowietéw, poniewaz
tak Srodek frontu lotniczego na Biatorusi jak i skrzydta na Li-
twie i w Czechostowacji mogg by¢ odpowiednio urzagdzone, by
zaleznie od tworzenia sie srodka ciezkosci prowadzenia wojny
powietrznej przerzuci¢ odpowiednie sity przeznaczone do na-
paddéw.

Istotnie utrzymanie nadal umow (uktadéw) w zakresie
lotniczym miedzy Rosjg Sowiecka z jednej strony a Litwg i Cze-
chostowacjag z drugiej maja zasadnicze znaczenie.

Rzut oka na mape wskazuje, ze Litwa w wojnie przeciw
Niemcom i Polsce odegra¢é moze naturalng podstawe dla zgru-
powan sowieckich bombowcéw. Wprawdzie Litwa nie ma
wspdélnych granic lgdowych z Sowietami, ale lezagca na tej
przestrzeni Lotwa nie bedzie mogta stawi¢ jakiegokolwiek opo-
ru przeciw przeleceniu jej obszaru powietrznego przez czerwo-
ne bombowce. Prawdopodobne jest, ze juz dawniej zawarto
porozumienie miedzy Rosjg Sowieckg a Litwag co do uzycia
sowieckich formacyj lotniczych zaczepnych z litewskich lot-

6. Przeglad Lotniczy Nr 10.
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nisk przeciw Niemcom, a moze i przeciw Polsce. Na to w kaz-
dym razie wskazuje zadziwiajgca rozbudowa sieci lotnisk Li-
twy, rozbudowa, ktora silnie przekracza potrzeby bardzo ma-
tego lotnictwa litewskiego. Mozna wiec przypuszczac, ze czesc
tych lotnisk przeznaczona jest dla Rosji Sowieckiej. Niejedno-
krotnie ladowaty na Litwie sowieckie samoloty wojskowe, kt6-
rych zatogi odbywaty dtuzsze rozmowy z oficerami i przedsta-
wicielami rzgdu litewskiego. Oznaki te nasuwajg mysl, ze po-
tezna Rosja Sowiecka stawiata stabej pod wzgledem wojsko-
wym Litwie kategoryczne zgdania utrzymywania w gotowosci
petnych baz lotniczych i ze Litwa pod tym naciskiem ustgpita.

Rardziej jeszcze zawiktanie przedstawia sie przymierze
miedzy Rosjg Sowiecka a Czechostowacjg. To co na Litwie
jest uzasadnionym przypuszczeniem, w Czechostowacji jest naj-
wiekszg pewnoscig.

Od czasu zawarcia paktu lotniczego miedzy obydwoma
panstwami, 16 V 1936 w toku sg nieustanne obopdlne konferen-
cje sztab6w i kierowniczych kot lotniczych dla okre$lenia uzy-
cia sowieckich formacyj lotniczych z ziemi czeskiej, rozbudowy
sieci lotnisk na Stowaczyznie, dla rozwigzania zagadniehn wy-
tworczosci i przemystu z punktu widzenia wspélnego prowa-
dzenia wojny powietrznej.

Rzad czeski oczywiscie tym twierdzeniem prasy niemiec-
kiej przeciwstawit wyjasnienia i odpowiedziat, ze rozmowy
z kierowniczymi organami sowieckiego lotnictwa dotyczyty tyl-
ko rozbudowy dobrej komunikacji powietrznej i zagadnien lot-
niczo-gospodarczych, a o sprawach wojskowych obu lotnictw
wcale nie mowiono. Dla odpowiedniego o$wietlenia tych wy-
jasnien autor przytacza wyjatki z prasy zagranicznej, miedzy
innymi i sowieckiej.

Z prasy czeskiej wynika jasno, jakie rozmiary przybrata
rozbudowa lotnisk. W koncu roku 1933 Czechostowacja miata
32 porty lotnicze, z tego 16 dla cywilnej komunikacji lotniczej.
W koncu roku 1934 byto juz 60. Z kohAcem 1935 ilosé lotnisk
wzrosta do 134, a ilo$¢ lotnisk do celow komunikacyj-
nych i sportowych pozostata niezmieniona tj. 16. W po-
czatkach marca 1936 roku obiegta prase czeskg wia-
domos$¢, ze Czechostowacja zamierza urzadzi¢ nowe 36 lot-
nisk na Morawach i na Stowaczyznie, a przytaczano takze, ze



potrzebne tereny na podstawie nowej ustawy majg by¢ wywta-
szczane, lotniska za$ majg otrzymac¢ betonowe lub asfaltowe
drogi startowe. Zresztg nowe lotniska bytyby tymczasowo wy-
dzierzawione jako pastwiska, z czego wynika, ze sg one przy-
gotowane dla przedsiewzie¢ bombowych w razie wojny. Zby-
teczne jest zbijanie twierdzenia, ze takie mndstwo portow lot-
niczych urzadza sie tylko dla planowanego wuzycia lotnictwa
czeskiego.

Wieksza cze$¢ nowych portow lotniczych jest potozona
na Morawach i na Stowaczyznie, a wiec w czesciach potozonych
najblizej Rosji. Osobne grupy portéw lotniczych budowane sg
w dolinach Wagu, Nitry, Granu. Jak osadza zagranica, tlo
tych kosztownych urzagdzen podajg ponizsze wyciggi z prasy:

»Rosjanie urzgdzajg zawczasu na terenie czechostowackim
bazy dla samolotow, ktdre bedg uzyte w przysztej wojnie prze-
ciw nieprzyjacielom na zachodzie, p6tnocy i potudniu. Odnosi
sie zupeinie wrazenie, jakoby Rosji Sowieckiej przeznaczono
gtowne zadanie pociggniecia pozostatych uczestnikow bloku do
wsparcia wytgcznie tego dziatania” (,Pester Lloyd” 3 V 1936).

W zwigzku z rozwazaniami nad strategicznym potozeniem
Wegier w stosunku do Czechostowacji kilka dziennikdw we-
gierskich ogtosito w koncu maja 1936 r. doniesienia ,,0 syste-
matycznej rozbudowie urzgdzen wojskowych w dolinie Wagu
i budowie na tych obszarach 10 nowych lotnisk. Majg one
tworzy¢ nad wegierskg granicg bazy lotnicze i sg wykarnczane
pod nadzorem sowieckich oficeréw lotnictwa”.

Znacznie wyrazniej pisze dziennik austriacki: ,,Generalne-
mu sekretarzowi Ligi Narodéw wreczono memoriat o tresci na-
stepujgcej: Czesi wydali Stowaczyzne rosyjskiemu sztabowi
gtébwnemu. Rosja dysponuje obecnie szeregiem portow lotni-
czych, z ktérych zagrozona jest europejska cywilizacja. Stad
samoloty sowieckie dosiegngé moga wszystkie stolice Euro-
pejskie. Stowaczyzna oddana zostaje do dyspozycji Rosji, by
przygotowac¢ stamtagd upadek Europy”. Zdan tych nie nalezy
Zle rozumieé; sq one ponadto i ze strony sowieckiej uzupetnio-
ne. ,Na Strazy” Nr. 19 z dnia 8 Il 1936 podaje mape Czechosto-
wacji z nakreslonymi lotniskami, z napisem: ,,Nasze porty lotni-
cze w Czechostowacji”. Na mapie tej wykazane byty lotniska:
Munkacz, Uzhorod, Koszyce, Bratystawa, Morawska Ostrawa,
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Rys. 2. Koncentracja i kierunki natarcia lotnictwa.

Otomuniec, Brno, Igtawa, Pardubice, Rychnoéw, Praga, Budzie-
iowice, Pilzno, Karlsbad, Eger. Cho¢ ogtoszenie to nie zrobito
dobrego wrazenia i w Pradze, dowodzi jednak niezbicie istnie-
nia $cistej wspdipracy Czechostowacji z Z. S. R. R.

W spotpraca ta najprawdopodobniej obejmuje nie tylko
urzgdzenia lotnisk, ale rowniez uzgodnienie wytycznych szko-
lenia personelu latajgcego ujednostajnienie technicznego wy-
posazenia i ustalenia zasad uzycia obu lotnictw w razie wojny.



Zatogi przelatujacych samolotow wymienia sie dla poznania
krajobrazu i warunkéw atmosferycznych. Przebieg nowej lot-
niczej linii komunikacyjnej Moskwa — Kijow — Jasy — Cluj —
Uzhorod — Bratystawa — Praga (2500 km) ma wyrazne cechy
strategiczne. Linia ta jest wyjatkowo silnie rozbudowana. Li-
nia ta najlepiej okresla role Pragi jako przyczotka mostowego,
w zaczepnych planach Moskwy.

Rozpatrzenie sowieckiej koncentracji lotniczej az do $rodka
Europy byto potrzebne do ujecia catosSci tego zagadnienia.
Niemniej waznym wydaje sie réwniez rozpatrzenie zagadnie-
nia, co zrobiono na sowieckim froncie zachodnim dla podnie-
sienia gotowosci lotnictwa.

Przede wszystkim rozbudowa sieci portow lotniczych na
Biatorusi i na Ukrainie. W og6lnosci ma powsta¢ 2000 nowych
portow lotniczych wielkich kategorii — operacyjnych, pod-
stawowych i pomocniczych. Silne ich rozstawienie w giab
umozliwi uzycie lotnictwa zaleznie od stopnia zagrozenia po-
wietrznego ze strony nieprzyjaciela. Mys$l przewodnia tego
skupienia przewiduje szczegdlne zabezpieczenie najbardziej
czutych czesci floty powietrznej — bombowcoéw, ktére na po-
czatku wojny beda ugrupowane w tyle do 400 km, a zwigzki
myS$liwskie i rozpoznawcze zajmg przednig strefe frontu na
gtebokosci 50—200 km. Z takiego skupienia lotnictwa prze-
mawia przyzwyczajenie Rosjanina do przystosowywania swoich
planéw i dziatan do bardzo wielkich przestrzeni. W tym wy-
padku jednak mysli te okazujg sie moze mniej niezwykte, gdy
sie uwzgledni szybkos$¢ i zasieg nowoczesnych samolotéw za-
czepnych, dla ktérych dalsze 200 km wymagaja zaledwie okoto
po6t godziny lotu.

Rowniez widoczna jest troska o wyposazenie pokojowe
dostosowane do wymagan wojennych, o zaspokojenie uzupet-
nienia zwigzkéw liniowych, o zapewnienie dowozu zyciowo
waznych czesci zapasowych i zamiennych, a szczegdlnie o za-
spokojenie zapotrzebowan przemystu, majgce przy tymczasowo
nie wystarczajagcych drogach i kolejach najwieksze znaczenie
strategiczne. Dla rozwigzania tego zagadnienia wszystkie je-
dnostki bojowe wyposazono w czasie pokoju w dostateczny ta-
bor z czedciami, tak ze dowdz z gtebi kraju w razie wojny jest
przez diugi czas niepotrzebny. Zaopatrzenie jednostek bojo-
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wych w materiaty pedne zapewnione jest przez zbiorniki pod-
ziemne, ktore sie buduje w odpowiedniej odlegtosci od granicy.
Procz tego w razie potrzeby przewiduje sie dowdz benzyny
specjalnymi samolotami transportowymi wprost z Baku.

Dzieki tym obszernym i drobiazgowym przygotowaniom
koncentracji i uzycia, lotnictwo moze mnostwem swoich zaczep-
nych formacyj rozpoczaé wojne powietrzng bezpos$rednio po
wypowiedzeniu jej, a moze nawet jeszcze przedtem. O zamie-
rzonym przeprowadzeniu powietrznego napadu operacyjnego
mozna wysnuwaé tylko przypuszczenia. Pewnym wydaje sie
tylko napad w masie wedtug zasad ,strategii srodka ciezkosSci”.
Prawdopodobne tez jest, ze uderzenie silnych zgrupowan bom-
bowych wspomagane bedzie jednoczes$nie dziataniem oddziatow
desantowych oraz ze wojnie powietrznej towarzyszy¢ bedzie
z powietrza wojna chemiczna. Nic jest tajemnicg, ze w labora-
toriach sowieckich rozwaza sie obszernie wojne gazowg. ROw-
niez w sowieckich regulaminach i podrecznikach taktycznych
zagadnienia ziemnej i powietrznej wojny gazowej zajmujg du-
z0 miejsca. Totez jest prawie pewnym, ze ze strony Sowietdw



Srodek ten bedzie stosowany w szerokim zakresie. Jak Sowiety
ustosunkowujg sie do zagadnien wojny gazowej i znacznie
straszniejszej wojny bakteryjnej, niech Swiadczy znowu arty-
kut sowieckiego czasopisma ,lzwiestia”: ,Dziatanie samolo-
téw, oddziatéw desantowych, jednostek zmotoryzowanych i ar-
tylerii dalekono$nej bedzie w przysztej wojnie silnie uzupet-
nione Srodkami chemicznymi. Nowoczesna chemia wojskowa
rozporzgdza ptynnymi gazami bojowymi, ktdre ulatniajgc sie
powoli dziatajg na skoére, na organy oddechowe i na wzrok.
Skazone obszary zamieniajg sie w krotkim czasie na bagno ga-
zowe, w ktérym porusza¢ sie mozna tylko w specjalnych ubra-
niach przeciwgazowych i maskach przeciwgazowych. Bez-
sprzecznie chemiczne $rodki bojowe bedg uzyte w sprzysztych
wojnach. Duzy zakres dziatania samolotow pozwala réwniez
na stosowanie hakteryj w ten sposob, ze z samolotdw zrzucane
beda przedmioty z bakteriami lub zakazone bakteriami zwie-
rzeta”.

Uwagi koncowe.

Studium liczebnos$ci, sity uderzeniowej i zamiar6w uzycia
lotniczych srodkéw bojowych Rosji Sowieckiej wykazato, jakie
znaczenie ma lotnictwo w sile zbrojnej Sowietéw i jakie za-
dania wyznaczono mu w wojnie przysztosci. Francuskie cza-
sopismo lotnicze ,Les Ailes” trafnie okres$lito wyréznione w po-
rownaniu z innymi cze$ciami sity zbrojnej stanowisko lotni-
ctwa sowieckiego ,W panstwie ponad wszystko wojsko.
W wojsku ponad wszystko lotnictwo”.

W arto sie zapoznaé¢ z wrazeniami, jakie odniosta francu-
ska komisja lotnicza pod przewodnictwem przemystowca Po-
tez, odwiedzajgc sowieckie lotnictwo i jego urzgdzenia. Facho-
we czasopisma m. i. pisaty: ,Sowiecki Sztab Giowny jest dzi$
pewny, ze lotnictwo podota wszystkim postawionym mu zada-
niom i zadaniom zaczepnym i obronnym?”. | dalej ,ze sity
wojskowe innych mocarstw wyréwnane sg przez przewazajaca
liczebno$¢ wojska sowieckiego, a przede wszystkim przez jej
lotnictwo, stojagce moze jeszcze nizej tylko pod wzgledem sztuki
dowodzenia”. Istniejgce jeszcze braki i niedociggniecia w tech-
nice lotniczej bedg wkrdtce usuniete i ,lotnictwo dzieki nie-
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zrGwnanemu natezeniu pracy badawczej i sztuki inzynieryjnej
ne tylko dopedzi wkrétce inne lotnictwa, ale je przescignie”.

Po tym cennym sadzie Francuzow o lotnictwie autor przy-
tacza jeszcze zdanie sowieckich teoretykow wojskowych i wyz-
szych dowdédcow wojskowych o operacyjnych zadaniach lotni-
ctwa. Douhetyzm jest ogoOlnie przyjety. Czasopismo wojskowe
»~Wojna i riewolucja” pisze w artykule o charakterze wojny
jutra: ,Nasze lotnictwo nabierze w pierwszej fazie przysziej
wojny wyjatkowego, a moze nawet rozstrzygajacego znacze-
nia. Zadne sasiednie panstwo nie moze uzy¢ swego lotnictwa
z tak duzymi korzysciami jak Sowiety. Nasze korzys$ci pole-
gajg na tym, ze wszystkie gospodarcze i polityczne o$rodki na-
szych przeciwnikéw sg potozone nieporéwnanie blizej naszych
baz niz osrodki naszego kraju od baz naszych przeciwnikéw”.
Bardziej dobitnie wyraza mys$l Douhetyzmu Chrypin, w arty-
kule ,,Charakter wojny powietrznej”: ,,Musimy nasze lotnictwo
wzmocni¢ i przeciwstawi¢ sie wszelkim probom uwazania sa-
modzielnego dziatania lotnictwa za wypadki wyjatkowe”, a zna-
ny fachowiec w zakresie lotnictwa Tatarczenko moéwi o celach
wojny powietrznej nastepujaco: ,W panstwach kapitalistycz-
nych pojecie wojny powietrznej jeszcze nie jest doktadnie
okres$lone, u nas to pojecie jest juz jasne. Zadaniem naszych
brygad ciezkich bombowcoéw bedzie przede wszystkim ze$rod-
kowany i koncentrycznie prowadzony napad na duze oSrodki
wojskowe, gospodarcze i polityczne”. Nie ulega watpliwosci,
ze Rosja Sowiecka w razie wojny urzeczywistni te teorie i uzy-
je swego najsilniejszego srodka wojny — lotnictwa — w spo-
sob bezwzgledny.

Strescit mjr Pustelniak.



Nowy samolot pasazerski Fh 104.

Zaktady lotnicze w Halle (Flugzeugwerk Halle G. m. b. H.).
ktére dotychczas budowaty samoloty jedynie z licencji, wypu-
Scity ostatnio swoj pierwszy samolot wiasnego typu.

Samolot Fh 104 jest samolotem dwusilnikowym, po-
siada radiostacje i catkowite urzgadzenie do lotdw noc-
nych i bez widocznosci, co w potgczeniu z duza szybkoscig po-
drézng (300 km na godz.) i wygodnym urzadzeniem kabiny
usprawiedliwia nazwanie samolotu Fh 104 wybitnie nowocze-
snym. Samolot zabiera 2 ludzi zatogi i 3 pasazerow, z baga-
zem. Catkowity ciezar uzyteczny wynosi 785 kg.

Na uwage zastuguje rozwigzanie podwozia, ktore jest po-
dzielone, a kazda potowa sktada sie z dwuch goleni i hamowa-
nego kota. Podwozie jest chowane hydraulicznie, za nacisnie-
ciem guzika, w wydtuzonych gondolach silnikowych; w razie
potrzeby moze by¢ wypuszczane mechanicznie za pomocg recz-
nej dzwigni. Chowanie podwozia trwa 5—7 sekund, wysuwa-
nie 2 sekundy. Specjalny przyrzad w przedziale pilota wska-
zuje potozenie podwozia; przy silniejszym diawieniu silnikéw
rozlega sie ostrzegawczy sygnat rogu, ktéry milknie dopiero
po catkowitym wysunieciu podwozia.

Na tylnych krawedziach skrzydet sg klapy systemu hydra-
ulicznego, uruchamiane przez nacisniecie guzika, dzieki ktérym
zmniejsza sie szybkos$¢ przy lgdowaniu do 97 km na godz.

Silniki: o$Smiocylindrowe Hirth HM 508, o0 mocy 240 KM
kazdy.

Szybko$¢ max.: 335 km na godz.

Szybko$¢ podrézna: 300 km na godz.

Zasieg: 860 km.

Czas wznoszenia sie: na 1000 m — 2,5 min., na 3000 m —
8,9 min.

Putap praktyczny: 6200 m. F. K.
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Curtiss P— 36.

Amerykanski Departament Wojny zamowit w Curtiss
Wright 210 jednoptatowcéw mysliwskich P—36; za sume
4.113.550 dolarow. Otrzyma on jeszcze 20 samolotow dodatko-
wych, bez silnikow, jako sztuki wymienne.

Prototyp byt wyposazony w silnik Allison (1.000 KM),
chtodzony ptynem, i zwyciezyt samoloty konkurencyjnych firm.
ZamoOwiona partia bedzie wyposazona w silniki P & W Twin
Wasp 1100 KM. Departament wyznaczyt dla Curtiss P—36
maksymalng szybko$¢ przekraczajgcg 480 km/godz.

Samolot jest metalowym dolnoptatowcem. Budowa skrzy-
det i kadtuba pozwala na szybki demontaz i zastgpienie kazdej
czesci inng. W miejscu, gdzie sie znajduje siedzenie pilota,
kadtub jest zwezony. Wzmocnione dno kadtuba pozwala na
lagdowanie ze schowanym podwoziem, przy matej mozliwosci
uszkodzenia go. Samolot ma klapy i $migto o zmiennym skoku
i statej liczbie obrotow. Rozpietos¢ skrzydet wynosi 11,36 m,
dtugosé 8,56 m.

Zamoéwienie 210 jednoptatowcé4w mySliwskich przez De-
partament Wojny jest jednym z najwiekszych zamowien po-
czynionych w czasie pokoju.

H. B.
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Benzynowy silnik lotniczy Junkersa
Jurno  210.

W tegorocznym meetingu w Zurychu zdobyty samoloty
niemieckie (BFW Me 109) z nowym silnikiem Junkersa Ju-
rno 210 trzy pierwsze miejsca. Z tego powodu nowy silnik
wzbudzit duze zainteresowanie.

Zewnetrznie charakteryzujg nowy silnik przede wszystkim
mate wymiary i niemal idealny profil przekroju poprzecznego
i podtuznego.

Jurno 210 jest silnikiem 12 cylindrowym, dwurzedowym,
czterosuwowym, chtodzonym wodg; cylindry wiszace pod ka-
tem 60° —.

Moc: 640 KM; maks. obroty 2700 na minute.

Waga silnika: 442 kg.

Wymiary:

dhrgos$¢: 1478 mm.
wysokos$¢: 960 mm.
szeroko$¢: 686 mm.

Paliwo: benzyna lotnicza 87 oktandw.

Objetos¢ cylindra: 19,7 1

Kolejno$¢ palenia: 1- 9- 4- 11 2 7—6- 10- 3- §- b
- 12.

Niemcy podkres$lajg z dumag, ze silnik Jurno jest dowodem,
iz rowniez w dziedzinie benzynowych silnikow lotniczych tech-
nika niemiecka doréwnuje zagranicy.

F. K
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Rola lekarza w szkolnictwie lotniczym'l

Wydaje sie rzeczg nieodzowng, aby w stwarzaniu systemu
proponowanego przez mijra pil. Bajana, w jego artykule, a wiec
systemu, ktorego zadaniem bytoby ,przycigganie i wychowy-
wanie w lotnictwie ludzi silnych”, wzieli rowniez czynny wspot-
udziat lekarze lotniczy, przeznaczeni do wspoipracy w szkole-
niu i wychowywaniu mtodego pokolenia lotniczego. Jak mozna
wnosi¢ z omawianego referatu, stanowisko nasze jest w zupet-
nosci zgodne z zamiarami autora.

Urzeczywistnienie wymagan poruszonych przez autora za-
tem wymagatoby gorliwej wspéipracy lekarza lotniczego, tzw.
psycliohigienisty, dobrze obznajmionego z psychologiag, peda-
gogika i higieng, oraz z istotg zawodu lotniczego na kursach
selekcyjnych, w szkotach lotniczych, w formacjach, jak row-
niez w komisjach badania wypadkdéw lotniczych.

Pomys$lno$s¢ omawianej wspdtpracy musi zaleze¢ nie tylko
od gorliwos$ci i fachowego przygotowania lekarza, ale réwniez
od przychylnego ustosunkowania sie do tej sprawy tych wszyst-
kich, do ktérych pomocy lekarz zostaje przydzielony.

Wydawa¢ by sie mogto, ze doswiadczony kierownik wy-
szkolenia, wychowawca czy instruktor obdarzony dobrym wy-
czuciem psychiki ucznia, a przy tym zasobny w duze dosSwiad-
czenie praktyczne, mégtby zupetnie dobrze oby¢ sie bez facho-
wej pomocy lekarza specjalisty. Przeciwko takiemu rozumo-
waniu przemawia to, ze lekarz jako bezstronny obserwator
szkolenia, nie zaangazowany w nim w tym stopniu, co kierow-

*) W zwigzku z artykutem mjra pil. Bajana p. t. ,Czynnik du-
chowy w lotnictwie”. Przeglad Lotniczy 1937 (styczen).



nik wyszkolenia lub instruktor, tatwiej moze sie zdoby¢ na
obiektywna ocene uzdolnien uczniowskich.

Wezmy dla przyktadu okoliczno$¢, kiedy zachodzi watpli-
wos¢, jak nalezy postgpi¢ z uczniem, ktéry w toku szkolenia
nie wykazuje nalezytych postepéw. Decyzja skreSlenia ucznia
z kursu jest dla osob prowadzacych wyszkolenie trudng do
powziecia. Instruktor niechetnie decyduje sie na podanie ucz-
nia do skres$lenia, poniewaz jego ambicjg jest wyszkoli¢ ucznia.
Jesli natomiast poda ucznia do skreslenia, moze by¢ posgdzony
o brak odpowiednich uzdolnien instruktorskich, Ilub nawet
0 osobiste uprzedzenie do ucznia. Kierownik wyszkolenia, po-
zbywajac sie ucznia ze szkoty, musi sie liczy¢ z tym, ze moze
zastuzy¢ na opinie, iz postepuje po drodze najmniejszego oporu,
pozbywajac sie trudnego ucznia. Przeciwnie, jesli pozostawi ucz-
nia, ktéry po dtuzszym czasie obserwacji okaze sie jednak zu-
petnie nieodpowiednim do lotnictwa, wypadnie wowczas zato-
wacé zachodu i kosztow, niestety juz po niewczasie. Czasem po-
wstaje watpliwos$é, czy niepomysinych wynikéw szkolenia ucz-
nia nie nalezy sie dopatrywa¢ w nieodpowiednim przydziale
ucznia do instruktora. W takich wypadkach decyzja kogo$ trze-
ciego, mozliwie zupeinie bezstronnego, staje sie konieczng,
zwtaszcza jeSli poparta jest argumentami naukowymi.

Trzeba wzigé pod uwage, ze lekarz szkolny, dzieki wy-
ksztatceniu opiera swojg prace pedagogiczng nie tylko na zna-
jomosci psychiki prawidtowej, ale rowniez na wiadomosciach
z dziedziny psychopatologii, co ma duze znaczenie. Jak wiemy,
miedzy tzw. zdrowiem psychicznym a chorobg brak wyraZznej
granicy. Wielu spos$rod zdrowych psychicznie, a przynajmniej
uchodzgcych za zdrowych w opinii swego otoczenia, posiada
pewne cechy zblizone do znamion choroby psychicznej.

Dla przyktadu pozwole sobie przytoczyé fakt zaczerpniety
z dotychczasowej praktyki wtasnej.

W szkole pilotazu podstawowego pewien instruktor zwra-
ca sie do mnie o rade, jak postapi¢ z uczniem, ktéory mu sie
wydaje wybitnie trudny w szkoleniu, mimo ze jest bardzo chet-
ny i zamitowany. Giowny zarzut polega na tym, ze uczen lata
»nierbwno” i wydaje sie instruktorowi do tego stopnia niepew-
ny, ze obawia sie przedstawi¢ go do pieiwszego lotu samodziel-
nego.

7. Przeglad Lotniczy Nr 10.
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W tym samym czasie zgtasza sie¢ do mnie o porade lekar-
skg rowniez 6w uczen ze skargami na og6lne wyczerpanie. Jak
sie pOzniej okazato, zgtosit sie do mnie z obawy przed nastep-
stwami .jakie mogtby ponies¢ w zwigzku z zatargiem stuzbo-
wym z wychowawcg. Zatarg ten byt spowodowany drobnostka,
wskutek nadmiernej pobudliwos$ci uczuciowej ucznia, graniczga-
cej z afektywng egzaltacja.

Po zbadaniu ucznia doszedtem do wniosku, ze przyczyny
przemeczenia nalezy sie dopatrywaé¢ we wrodzonej stabszej od-
pornosci psycho-nerwowej. Zalecitem mu kilkodniowg przerwe
w lataniu dla wypoczynku.

Uczen przypuszczajac, ze zostanie skre$lony z kursu pilo-
tazu, poczat objawiac¢ silne rozdraznienie nerwowe, potgczone
z zamiarami samobo6jczymi. W listach ,,pozegnalnych” do prze-
tozonych, rodzicow i kolegéw ujawnity sie obok wyraznej i sil-
nej egzaltacji uczuciowej o nastawieniu egocentrycznym zna-
miona urojen prze$ladowczych.

W zwigzku z tym postawitem wniosek o skre$lenie go z kur-
su pilotazu, uzasadniajagc tym, ze skoro juz w okresie lotow
szkolnych wykazuje tak znaczne wyczerpanie psycho-nerwowe,
nie przedstawia warto$ci jako przyszty lotnik.

Decyzje swojg opieratem gtownie na obserwacji charakte-
rologicznej ucznia, nie przesadzajac stopnia jego uzdolnien do
nauki pilotazu. Pewne znamiona psychopatyczne w ogdlnej
strukturze psychicznej ucznia podpatrzone przeze mnie kazaty
mi postawic¢ niekorzystng prognoze na dalszg jego kariere za-
wodowag.

Mimo to uczeh pozostat w szkole i ukonczyt kurs pilota-
zu, co prawda z wynikiem zaledwie dostatecznym.

Na okresowe badanie do I. B. L. L. zostat skierowany z na-
stepujaca uwaga naczelnego lekarza putku: ,lata nierozwaznie,
aczkolwiek bardzo chetnie, pilot na ogét staby, nie opanowany,
wykonywa loty w eskadrze treningowej, ma trudnos$ci w opa-
nowaniu maszyny, szybko sie wyczerpuje nerwowo, niezrow-
nowazony”.

Uczen ten mimo iz zabiegat o pozostawienie go w wojsku
jako pilota zawodowego, zostal przeniesiony do rezerwy.

Przechodzac z kolei do omowienia kwalifikacji lekarza
szkolnego wypada zwréci¢ uwage, ze dzisiejsza rozbudowa lot-



nictwa pocigga za sobg konieczno$¢ specjalizacji lekarsko-lot-
niczej. Do zadan wspoétpracy w szkoleniu nie wystarcza lekarz
prowadzacy izbe chorych lub zajmujacy sie leczeniem oséb woj-
skowych i ich rodzin. Wspo6tczesne wymagania, stawiane przez
zycie, wysuwajg konieczno$¢ rozdzielenia tych funkcji.

Sadze, ze dla lekarza lotniczego zajmujgcego sie leczeniem
poznanie zawodu lotniczego przez odbywanie lotéw pasazer-
skich lub na dwusterze jest wystarczajace. Odbywanie takich
lotéw z inteligentnym instruktorem i doSwiadczonym pilotem
bytoby dostateczne.

Natomiast dla lekarza pragngcego poswieci¢ sie psycho-
higienic lotniczej doktadniejsza znajomo$é zawodu lotniczego
jest konieczna. Dlatego tez umiejetno$¢ pilotazu jest rzeczg nie-
odzowng. Jednakze na przeszkodzie do urzeczywistnienia tego
wymagania stajg pewne trudnos$ci, ktére nastrecza zycie.

Przede wszystkim szkolenie lekarza w pilotazu jest spra-
wa kosztowng. GdybysSmy jednak pomineli te sprawy, pozosta-
je jeszcze inna trudno$¢é — co czyni¢ dalej z umiejetnos$ciag pi-
lotazu, ktorag posiagdzie lekarz konczac kurs pilotazu? Czy na-
lezy go dalej szkoli¢, czy tez ograniczy¢ sie do postepow w la-
taniu, jakie osiegnat kornczac kurs.

Lekarz uczyt sie lata¢, aby doktadniej zapoznaé¢ sie z za-
wodem lotniczym. Latajgc samodzielnie doSwiadczal wszyst-
kich doznan psychicznych, towarzyszacych wykonywaniu za-
wodu przez pilota. Na podstawie wtasnego doswiadczenia miat
rozwazy¢, jakich szczegélnych uzdolnien i wtasciwosci charak-
terologicznych wymaga zawodowe petnienie zadan pilota w po-
wietrzu. Juz z tak pobieznego nakreé$lenia zadania wynika, ze
do powziecia stusznego poglagdu nie wystarczy pobiezne zapo-
znanie sie z zagadnieniem pilotazu.

Jesliby zatem lekarz miat sie ogranicza¢ do wstepnego wy-
szkolenia, musimy sie liczy¢ z tym, ze wszelkie umiejetnosci
nic poddawane dalszemu ¢wiczeniu ulegajg zanikowi, a wiec
zacierajg sie w pamieci takze wszelkie doznania psychiczne to-
warzyszace wykonywaniu danej umiejetnosci, w tym wypadku
latania, tak potrzebne lekarzowi do wyrobienia wtasnego sadu
0 zawodzie lotniczym.

Procz tego trzeba sie liczy¢ z tym, ze w miare rozwoju lot-
nictwa wzrastajg rowniez wymagania zawodowe stawiane per-
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sonelowi lotniczemu. Dawniej nie wymagaliSmy od pilota li-
niowego tych umiejetnosci, ktore dzi$ sq konieczne. Dlatego tez
posytamy pilotow po ukonczeniu pilotazu podstawowego na
kursy pilotazu wyzszego, nocnego, $lepego, szkote ognia itd.
Petne kwalifikacje zawodowe pilot uzyskuje dopiero po przej-
§ciu tych wszystkich kurséw, uzyskujgc petne pojecie o cato-
ksztatcie zawodu pilota wspdiczesnego.

Miatze by zatem lekarz takze odbywac peine wyszkolenie
w pilotazu ? Sadze, ze bytoby to zadanie zbyt wygorowane, trze-
ba sie bowiem liczy¢ z tym, ze i w zawodzie lekarza istnieja
przerézne kursy doksztatcajgce z dziedziny medycyny. Wresz-
cie odbywanie niektérych kurséw pilotazu wymaga szczeg6l-
nych kwalifikacyj zdrowotnych. Nie kazdy bowiem kandydat
na lekarza lotniczego bedzie miat odpowiednie kwalifikacje
zdrowotne. Miataby zatem ta okoliczno$¢ stanowi¢ przeszkode
w uzyskaniu przez lekarza odpowiednich kwalifikacji do pet-
nienia funkcji w lotnictwie?

Przypusémy jednak, ze z tych czy innych jeszcze wzgle-
déw ograniczymy sie w stosunku do lekarza-pilota jedynie do
zaprawy lotniczej na poziomie pilotazu podstawowego, tzn.,
ze po ukonczeniu przez niego podstawowego pilotazu, czy tez
nawet tylko jednego typu samolotu, postaramy sie o zapew-
nienie lekarzowi statej zaprawy. Jak sie przekonamy z dalszych
wywodow, nawet tak prosta, zdawatloby sie, sprawa nie jest
wcale tatwa do praktycznego wykonania.

Nalezatoby sadzi¢, ze korzysci dla stuzby wynikajgce z ta-
kiej zaprawy powinny by¢ oczywiste dla kazdego. Zdobywanie
przez lekarza coraz wiekszgo opanowania samolotu w powie-
trzy pozwala mu na zapoznanie sie z tzw. doSwiadczeniem lot-
niczym. W miare bowiem opanowywania techniki latania powr-
stajc coraz wieksze poczucie pewnos$ci siebie w locie, pozwala-
jace na spogladanie na zawod lotniczy pod katem widzenia
bardziej zblizonym do tego, pod jakim go widzi i odczuwa pi-
lot wprawny i doSwiadczony. Tg droga lekarz dochodzi do wta-
Sciwej oceny zawodu i chroni sie od przesady w niektorych za-
gadnieniach dotyczacych oceny przezy¢ lotniczych, o ktorg t;k
tatwo w poczatkach opanowywania techniki Ilatania, Kkiedy
wszelkie trudnos$ci w opanowaniu samolotu w powietrzu wy-
dajg sie znacznie wieksze, niz istniejg w7 rzeczywistosci.



Aby dojs¢ do nalezytej wprawy, lekarz musi odbywac za-
prawe lotniczg powaznie i metodycznie, pod fachowym kierun-
kiem. W zaprawie tej powinien sie zapozna¢ z réznymi warun-
kami lotow i r6znymi zadaniami lotniczymi w powietrzu. Gor-
liwemu lekarzowi kazdy lot przyniesie nowe spostrzezenia, na-
streczy nowe uwagi i uzupeini jego wiadomosci zawodoznaw-
cze.

Konieczne jednak jest racjonalne ustosunkowanie sie tzw.
czynnikéw miarodajnych do lotéw lekarza, jako do zajecia po-
zytecznego dla stuzby. Pilotaz lekarza nic moze by¢ traktowa-
ny jako umiejetno$¢ poboczna, mniej wazna od przygotowania
psychologicznego lekarza. Lekarz musi dazy¢ do opanowania
umiejetnodci pilotazu przynajmniej na poziomie praktycznej
uzytecznosci.

Streszczajgc sie powiemy: zaprawa lotnicza lekarza psy-
chohigienisty musi wej$¢ do zakresu jego obowigzkow stuzbo-
wych.

W podejsciu psychologicznym do zagadnien lotniczych ot-
wiera sie wielkie i wdzieczne pole pracy dla lekarza lotnicze-
go, odpowiednio przygotowanego w terenie, tzn. w szkotach
i formacjach lotniczych.

Nie wyobrazam sobie, aby urzeczywistnienie wymagan po-
ruszonych przez mjra Bajana mozna byto uskuteczni¢ wytgcz-
nie w drodze doswiadczen laboratoryjnych lub w dociekaniach
teoretycznych. Zycie wymaga przede wszystkim doswiadczen
w terenie i nie daje sie wcisng¢ do ciasnych ramek teorii nau-
kowych. Podobnie jak gtosi poeta: ,,W stowach tylko che¢ wi-
dzim, w dziataniu potege, trudniej bytoby dobrze dzien prze-
zy¢ niz napisa¢ ksiege”, tak tez tatwiej wyspekulowaé ponetng
teorie naukowa, niz przysporzy¢ warsztatowi pracy pozytecz-
nego pracownika, spetniajac w ten sposdb realnie jedno z naj-
gtéwniejszych wymagan medycyny lotniczej — dobér odpo-
wiedniego kandydata do lotnictwa.

Sita duchowa, o ktérej wspomina autor referatu, wigze sie
$cidle z odpornoscig psychiczng na podniety emocjonalne. Jest
ona wtasciwoscig osobniczag wrodzong i podlega jedynie nie-
znacznemu wycéwiczeniu. Nie wyobrazam sobie, aby mozna
byto stworzyé metody laboratoryjne pozwalajgce te wtasciwosé
duchowg cztowieka, tak bardzo wazng ze stanowiska selekcji
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kandydatéw do stuzby w lotnictwie, wykrywac¢, a tym bardziej
mierzy¢. Jedynie tylko narazenie sie na realne niebezpieczen-
stwo pozwoli na okre$lanie tej wtasciwosci u danego osobnika,
dlatego tez jedynie obserwacja w terenie i studia nad postepa-
mi uczniéw w szkole czy tez na kursach selekcyjnych da kon-
kretne wyniki w poszukiwaniu odpowiednich kandydatow do
lotnictwa.

Trzeba sie zgodzi¢ z tym, ze nie ma ludzi zdrowych psy-
chicznie, ktorzyby okazywali zupetng odpornos¢ na podniety
emocjonalne. Pewien stopien pobudliwosci emocjonalnej nie
tylko jest pozadany, lecz nawet konieczny, i to nawet u kandy-
datéw do stuzby w powietrzu. Odczuwanie leku tylko w sto-
pniu nadmiernym — jest zjawiskiem niepozgdanym i czynni-
kiem destrukcyjnym w pracy, zwtaszcza lotniczej. Doznawanie
leku w stopniu umiarkowanym jest czynnikiem twdérczym, jest
bodzcem do podjecia ryzykownego przedsiewziecia, jest tworzy-
wem bohaterstwa.

Od gorliwosci i fachowego przygotowania lekarza, jak row-
niez od ustosunkowania sie przetozonych lotnika, dla ktorych
lekarz ma by¢ doradcg, zalezy wynik wychowania lotnika nie
tylko zrecznego w kierowaniu samolotem i w wykonywaniu za-
dan w powietrzu, ale takze odpornego na trudy zwigzane z za-
wodem, chetnego do podejmowania ryzyka latania we wszel-
kich okolicznosciach, jakich stuzba wymaga — cztowieka sil-
nego duchem, wytrzymatego i odwaznego zoinierza.

Kpt. dr. lek. Stefan Knappe.



Wplywy na wartosci psychiczne personelu
latajaceqo.

Znamienne sg stowa Marszatka Jézefa Pitsudskiego wypo-
wiedziane w roku 1911: ,W kryzysach boju zwyciestwo doko-
nywa sie w tajnikach duszy ludzkiej. Szala zwyciestwa roz-
strzyga sie w sercu, woli, charakterze i w umiejetnosci trwania
u cztowieka. W kryzysie technika ustepuje miejsca charakte-
rowi”.

Zasadniczego niemal znaczenia nabiera to powiedzenie
w stosunku do personelu bojowego, gdyz w sprzecie lotniczym
niespodzianki sg najczestsze i najprawdopodobniejsze, a zatem
kryzys bedzie czesciej wystepowat u personelu bojowego.

Przed wtasciwym rozstrzgsaniem wplywow na wartosci
psychiczne niech mi wolno bedzie dla jasniejszego i tatwiejsze-
go omoOwienia tego bogatego zagadnienia poruszy¢ strone psy-
chiczng cztowieka w gtownych zarysach.

W artoéci psychiczne kazdego cztowieka mozna ujgé w trzy
gtowne dziaty, ktére najwiecej decydujg o jego wartosSci we-
wnetrznej, a mianowicie:

charakter,

wartosci moralne,

temperament.
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Charakter.

Cztowiek posiadajacy silny charakter ma: jeden cel w zy-
ciu, idee, harmonijnie zorganizowane uczucia, silng wole, swoj
Swiat w sercu, czynng postawe wobec zycia. To stanowi o pie-
czeci duchowej cztowieka. Zezwala cztowiekowi na podobne
postepowanie w podobnych wypadkach .etycznych.

Jezeli weZmiemy pod uwage, Ze wptyw na urobienie cha-
rakteru cztowieka ma wypadkowa wynikta: 1) z cech dzie-
dzicznych, 2) z wptywéw wychowania z okresu chtopiecego
i mtodzienczego i 3) z wptywow pdzniejszych wypadkdéw i sil-
nych przezyé, to stwierdzimy, ze charakter cztowieka jest gt6-
wnie jego wtasnym dorobkiem. Charakter wiec jest to wartos$¢
psychiczna nabyta i moze sie zmienia¢ z biegiem dituzszego
okresu czasu, tym bardziej, jeSli cztowiek i jego otoczenie nie
zwracajg uwagi na te dziedzine duchowg. Charakter bedzie
sie zmieniat tym bardziej widocznie, im mniej zostal w czto-
wieku uksztatcony i ugruntowany w okresie wieku najbardziej
na to podatnym.

Na podstawie tego rozumowania mozna powiedziec, ze
charakter jako warto$¢ psychiczna jest bez mianownika dobry
lub zty, a ma tylko natezenie, a wiec: silny, staby lub znikomy.

W artos$ci moralne.

W artosci moralne cztowieka sg ogOlnie znane; wymienie
dodatnie najwazniejsze: nieposzlakowana cze$é, godnos$¢ wta-
sna i honoru, patriotyzm, lojalno$¢, poczucie obowigzku, po-
czucie odpowiedzialnosci, kolezenstwo, solidarno$¢. Wartosé
zatem psychiczna cztowieka w odniesieniu do charakteru do-
brego czy ztego zalezy od posiadanych wartosci moralnych
i stopnia ich nasilenia. Spotykamy wiec ludzi z charakterem,
nie majacych dodatnich wartosci moralnych i potocznie mowi-
my: cztowiek o ztym charakterze. Spotykamy ludzi z charak-
terem posiadajacych dodatnie warto$ci moralne i potocznie mé-
wimy: cztowiek o dohrym charakterze.

W zyciu spotyka sie bardzo mato ludzi o silnym charak-
terze, wiekszo$¢ ma charakter wyrobiony Srednio lub jeszcze



mniej. Wartosci moralne sg rozwiniete u ogotu w stopniu
minimalnym, a jednostka majgca silny charakter i wartosci mo-
ralne wybija sie odrazu ponad ogd6lny poziom.

W arto$ci moralne wpaja sie przez wychowanie. Cztowiek
rodzi sie do zycia, a zycie zmusza niejednego do zazartej walki
0 byt, o samo zycie.

W artosci moralne sg wytworem kultury duchowej narodu,
procesem wspoétzycia spotecznego.

W artosci moralne u danego cztowieka mogga sie zmieniaé
w zalezno$ci od wptywdéw otoczenia, w jakim on sie obraca
1spedza wiekszo$¢ swego zycia, a w duzym stopniu zalezne to
jest od charakteru danego cztowieka.

Temperament.

Usposobienie cztowieka wrodzone, inaczej temperament,
zmienia sie w pewnych granicach z wiekiem cztowieka. Naby¢
temperament przez wychowanie nie mozna, mozna go jedynie
do pewnego stopnia opanowac.

Temperament jest warto$cig psychiczng wrodzong. Hippo-
krates dokonat podziatu ludzi pod wzgledem temperamentu na
cztery grupy: 1) sangwinikow, 2) cholerykow, 3) flegmatykdow,
4) melancholikéw.

Spotykamy pdzniej wiecej prob okreslenia temperamentow
ludzi.

Znajac jednak temperament cztowieka mozna skutecznie
wptywac¢ na jego charakter. Zwro6ce sie znowu do stéw Mar-
szatka Jozefa Pitsudskiego: , Jestem zoinierzem i otwarcie wam
modwie, ze kocham te burze wojenng, w ktérej charaktery albo
kruszg sie, jak szklo, albo stajg sie hartowne, jak stal” (13 IX
1919).

W lotnictwie w czasie pokoju znajdziemy wiele czynni-
kow bedacych zmniejszonym odbiciem ,burzy wojennej”.

Mato jest ludzi interesujacych sie tg dziedzing i mato ludzi
tak zwanych ,intuicyjnych psychologow”, majacych doswiad-
czenie zyciowe na podstawie witasnych spostrzezen i wnioskow
stagd wysnutych. Konieczna jest zatem wspdipraca dowddcy
z lekarzem w pewnych watpliwych wypadkach co do okreS$lenia
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budowy ciata cztowieka, a nastepnie na podstawie pewnych
charakterystycznych przejawow w usposobieniu badanego okre-
Slenie jego temperamentu. Obserwacja musi by¢ prowadzona
nie tylko w stuzbie, lecz i poza stuzba, wtedy gdy cztowiek nie
zwraca na siebie uwagi, stowem, gdy nie jest ,,na bacznos$¢”.

Dla omdwienia tego ogromnie ciekawego i zarazem bardzo
trudnego zagadnienia przejrzyjmy tylko najwazniejsze czynni-
ki wptywajgce na wartosci psychiczne w formacjach lotni-
czych, a mianowicie:

dowddca,

loty,

wypadki lotnicze,

stuzba,

praca ogdlna,

sporty,

schorzenia psychiczne,

natogi,

stosunki kolezenskie,

stosunki rodzinne i inne wpltywy.

Dowddca.

W oddziale bez watpienia najwiekszy wptyw wywiera do-
wodca, a przede wszystkim dowddca bezpos$redni, czyli dowoddca
eskadry. Dowddca eskadry zatem powinien zwracaé baczng
uwage na strone psychiczng swoich podkomendnych, zwtaszcza
na personel bojowy i wiedzie¢ drobiazgowo o wszystkim ty-
czacym sie ich zycia.

Szczegdblnie miody wychowanek wojskowej szkoty lotni-
czej. A wiec i oficer, opuszczajagc mury szkoty przychodzi do
putku z pewnym zawigzkiem charakteru, z pewnym ,ptomie-
niem” w duszy i sercu i z pewnym do$¢ zresztg mglistym po-
gladem na otaczajacy go Swiat. Nie wszyscy majag zupetnie
wyrobiony charakter; przecietnie charakter takiego mtodego
cztowieka ma pewne zadatki i pierwiastki na wyrobienie w so-
bie mniej lub wiecej charakteru silnego. Ma on warto$ci moral-
ne dobrze zarysowane i do pewnego stopnia ugruntowane, oraz
temperament mniej lub bardziej opanowany. Dopiero wpiyw



stuzby w putku i zycie prywatne ustalajg niejako strone psy-
chiczng, umacniajg te ogélne zarysy, zapoczatkowane w szkole.
W putku miody cztowiek ma nie tylko catkowitg mozno$¢ prze-
jawienia swej inicjatywy w stuzbie, lecz rowniez zaczyna zycie
dla siebie zupeinie samodzielne. Niekiedy dobre poczatki naby-
te w szkole wojskowej zacierajg sie i mtody cztowiek zatraca
wiele ze swych wartosci psychicznych, tych, ktére sg konieczne
dla stuzby w wojsku i w lotnictwie.

Dowddca powinien pamietac, ze: ,,dowodzenie ma te dziw-
ng tajemnice, ze siega niezmiernie gteboko w dusze podwtad-
nego i ma tak silne panowanie, jakiego $Swiat nie zna wieksze-
go. To tez zasada dowddcy musi by¢: dusze bierzesz — dusze
daj”. — Marszatek J6zef Pitsudski - 21 VIII 1923.

Trzeba pamieta¢, ze uczucia pobudzajg do rozumowania,
praca za$ personelu bojowego szczegélnie wymaga logicznego
mys$lenia. Cztowiek jest na ogo6t sugestywny, mato krytyczny
i w przewaznej ilosci wypadkdéw idzie za przyktadem obcym
lub jakim$ popedem zupetnie bezkrytycznie. Cztowiek rzadko
na ogot zadaje sobie pytanie: co, dlaczego, skad, a moze ina-
czej. Pierwszym warunkiem przy wyrabianiu i ustalaniu cha-
rakteru w pracy wychowawczej dowddcy bedzie wiec na tle
rozwinietych uczué¢ wzmocni¢ lub zgota rozbudzi¢ krytycyzm,
w tym ujeciu, ze zawsze trzeba sie zastanowi¢ i pomysleé, za-
nim sie co$ zrobi, przyswoi sobie lub po6jdzie za przyktadem.
Dobrze postawiony i rozwiniety krytycyzm odda nieocenione
ustugi w pracy. Z krytycyzmu wyptywa inicjatywa. Nie cho-
dzi tu o krytyke stuzbowg i rozkazéw, gdyz w tym wypadku
obowigzuje postuszenstwo, wymagane przez karnos¢, lecz o kry-
tyke zycia i zjawisk dnia u danego cztowieka. Par. 28 Reg. st
wewn. cz. Il nakazuje szeregowcowi powtdrzenie otrzymanego
rozkazu, a to nie tylko dlatego, by sie przekona¢, czy dany sze-
regowiec go zapamietat, lecz rowniez i dlatego, by powtarza-
jac otrzymany rozkaz pomyslat, jak go najlepiej wykonag,
a czego$ nie zrozumiawszy — prosi¢ o wyjasnienie. Par. 29
Reg. st. wewn. cz. Il okre$la: ,,Podwtadny moze w waznych
wypadkach prosi¢ rozkazodawce o rozkaz na piSmie. Przeto-
zony ma takiej proshie zados$é uczyni¢, zwtaszcza gdy chodzi
0 czynnosci odpowiedzialne...” Uwaga krytyczna podwitadnego
w odpowiedniej formie podana lub stanowcze zgdanie potwier-
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dzenia wydanego rozkazu na piSmie moze wptyng¢ na decyzje
wydajgcego rozkaz lub zarzadzenie. Krytycyzm wiec na kaz-
dym szczeblu jest jednym z czynnikéw podstawowych w pra-
cy wojskowej.

Od oficera w lotnictwie, a i od podoficera, personelu bojo-
wego szczegOlnie, zada sie czego$ wiecej niz tylko postuszen-
stwa, bo bohaterstwa, to jest wykonania chetnego z wtasnej
i nie przymuszonej woli wiecej niz tylko swoich obowigzkéw
nakazanych, co w czasie wojny zazwyczaj pocigga za sobg
wieksze ryzyko utraty zycia. O cichym bohaterstwie w czasie
pokoju Marszatek J6zef Pitsudski wyrazit sie: ,,Byliscie gotowi
umiera¢ za Ojczyzne. Teraz pokazecie pracg wytrwatg i gorli-
wa, zescie zdolni nie tylko do chwilowego porywu” (31 X 1913).

Dowddca powinien pamietaé réwniez i o tym, ze przy roz-
budzaniu uczué¢ duch oddziatu, ten patriotyzm miejscowy, jest
sktadowg patriotyzmu narodowego.

Rowniez nie trzeba przypominaé¢, jak olbrzymie znaczenie
ma przyktad dowddcy i ze nie moze by¢ rozbiezno$ci miedzy
jego stowami a czynem.

W arunkow spetniajagcych: ,Dusze bierzesz — dusze daj”
— jest wiele, a z nich najwazniejsze:

1) We wszystkim kierowa¢ sie podstawami rozumowymi
i nie da¢ sie ponie$¢ ,sercu” i temperamentowi; umie¢ okiet-
znac¢ nie tylko siebie, lecz takze podwtadnych, i skierowac¢ tem-
perament do witasciwego tozyska. Brak znajomosci chociazby
tylko niektérych praw i zasad psychologii, praw i zasad w niej
panujacych i nig kierujgcych, powoduje dowodzenie z dnia na
dzien, a tym samym problematyczno$¢ w skutkach. Dowodzié
— to nie tylko rozkazywad.

2) Dowodca musi wiedzieé, z kim ma do czynienia. Musi
wiec wiedzie¢ o dazeniach i potrzebach podwtadnego. Znaé je-
go poziom umystowy i zdolnosci wrodzone. Pochodzenie i pra-
dy nurtujagce w Srodowisku podwitadnego. Jego troski i rado-
$ci, stowem zna¢ $Swiat podwitadnego, ktory u kazdego cztowie-
ka jest inny.

3) Kierowac sie poczuciem porzadku i tadu we wszystkich
zarzadzeniach. By¢ bezwzglednie sprawiedliwym. Daé moznos¢,
by miody cztowiek, zwtaszcza oficer, rozwijat w sobie samo-
dzielno$¢ przez nabywanie doSwiadczenia mozliwie wiasnym



przemystem, jesli to oczywiscie nie jest ze szkodg dla stuzby.
Wchodzenie w drobiazgi przez przetozonego nie jest dobre,
gdyz: a) nie jest tak przekonywajgce jak doswiadczenie osobi-
ste, b) moze wzbudzi¢ nieche¢, nie tylko do wkraczajgcego,
lecz i do pracy samej, czy czynnosci i ¢) moze zahamowaé roz-
woéj poczucia odpowiedzialnos$ci i inicjatywy; drobiazgowy
i nieustajgcy dozd6r moze obnizyé moralng warto$¢ podwtadne-
go w znacznym stopniu oraz d) précz tego dla podwitadnego
jest rzeczg zasadniczg nauczy¢ sie poprawnego interpretowa-
nia wtasnych doswiadczen. Ze wzgledu na to wskazane jest po-
zostawianie jak najwiekszej swobody i inicjatywy kazdemu,
gdyz w ten sposOb zyskuje praca i duch oddziatu i nabywa sie
cennego i dosSwiadczonego cztowieka, nie bojgcego sie odpowie-
dzialno$ci za swe czyny.

4) Traktowac zawsze zyczliwie, gdyz w ten sposéb zysku-
je sie zaufanie, jeden z podstawowych czynnikow ducha woj-
skowego. Rzecz jasna, ze gdy dowddca jest zawsze dobry, zaw-
sze tagodnie sie uSmiecha, na wystepki i niesubordynacje nie
reaguje, miast je sciga¢ dotkliwie, to podwtadni sie demorali-
zujg. Lecz z drugiej strony w dobrych stosunkach, stosunkach
zyczliwych miedzy dowo6dcg a podwiadnymi — rozkaz moze
czesto mie¢ forme prosby, ktora sie opiera na czci u podwtad-
nych i przez to dziata silniej, sugestywniej, akcentujac te zyczli-
wos$C i ten dobry stosunek dowoddcy. Trzeba sie wczu¢ w poto-
zenie podwitadnego. Nie wolno obniza¢ powagi podwtadnego,
gdyz to podkopuje autorytet i hierarchie wojskowg. Moga by¢
jednak wyjatki, gdy uwaga zwrdcona we wtasciwym czasie
robi dobrze dla catosci i wzmacnia autorytet dowddcy i kar-
nos¢. Wypadki takie jednak zachodza bardzo rzadko. Nie na-
lezy na wszystkim kias¢ swej reki i kazdej sprawie narzucac
swoéj sad; nieraz trzeba by¢ wyrozumiatym na bledy popetnia-
ne w dobrej wierze. Nie mozna narzuca¢ swego autorytetu.

5) Nie trzeba zapominac¢ o jednej podstawowej prawdzie,
ktorg przytaczam tu jedynie dla zachowaniia pewnej catosci,
a mianowicie, zeby wychowanie dato dobre i oczekiwane wy-
niki, konieczne jest by wychowawca byt sam wychowany, miat
charakter i cechy psychiczne dodatnie. Wychowawca musi sam
dgzy¢ do jakiego$ ideatu i by¢ skrystalizowany i harmonijny
pod kazdym wzgledem.
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6) W postepowaniu codziennym kierowa¢ sie pewnym
z géry utozonym programem oddziatywania, przemys$lanym
w skutkach. W programie tym musza byé ujete srodki i spo-
soby wychowawcze.

7) Przy urabianiu charakteru konieczne jest zwracanie
uwagi na uczucia intelektualne, tj. na uczucie zadowolenia lub
uczucie niezadowolenia, z jednej strony z posiadanych wiado-
mosci, z drugiej pewnych brakéw wiadomosci, a zatem wypty-
wajacg stad cheé nauczenia sie i poznania tego, czego sie nie
wie.

8) W ksztattowaniu wtasciwej zoinierskiej postawy du-
chowej: dziarskosci, czupurnosci, zawadiackosci, fantazji
dowodca musi sie stara¢ dociec, czym sg uzasadnione wykro-
czenia i czym sg powodowane pewne wady u podwtadnego, by
moc skutecznie wyzwoli¢ go z tych choréb. Trzeba pamietac,
ze wiekszo$¢ ludzi ma wychowanie moralne tylko zewnetrzne,
spowodowane bojaznig kary lub innych skutkow prawnych,
a przy stwierdzeniu tego konieczne jest w tym wypadku pod-
niesienie cztowieka, wyrobienie w nim kryterium ,a nie jedy-
nie tresowanie go. Stwierdzi¢ to do$¢ trudno, a pftécz tego
w szkotach wojskowych zwraca si¢ na to witasciwg uwage.

9) Postawi¢ i uzmystowi¢ sobie pewien typ czlowieka
z charakterem, stworzy¢ pewne prawa wychowawcze w zalez-
nosci od swej indywidualnos$ci, potrzeb wojska i indywidual-
nosci podkomendnego.

Loty.

Akrobacja, walka powietrzna ,lot bez widocznosci, lot
w ciezkich warunkach atmosferycznych, loty grupowe, przy-
czyniaja sie do stopniowego zuzycia zdrowia, nerwdéw, a tym
samym i warto$ci psychicznych cztowieka. Kazdy z czytelni-
kow orientuje sie doskonale w zagadnieniu lotow, odczut sku-
tki na sobie lub je odczuwa. Giebokie rozwiniecie tego zagad-
nienia wymaga wiedzy lekarskiej. Poruszam je tu jedynie dla
podkre$lenia waznosci lotu w omawianym zagadnieniu.

Lot moze hartowac¢ lub tez obniza¢ wartos¢ psychiczng
cztowieka, jego charakter; zalezne to jest od szkolenia w lo-
tach i ich prowadzenia.



Lot zawiera powazny pierwiastek sportu i wymaga zatem,
jak kazdy dziat sportu, racjonalnej zaprawy i stopniowania wy-
sitkow w zaleznos$ci od budowy indywidualnej cztowieka. Za-
gadnienie komplikuje sie wobec braku widomego sprawdzianu
fizycznego, jaki mozna stosowac¢ w sporcie. Sprawdzian ten po-
lega wytacznie na indywidualnym wyczuciu u dowddcy eska-
dry ijego doSwiadczeniu, co szczegllnie wazne jest w eskadrach
nocnych i eskadrach mySliwskich. Mozna zaobserwowaé natu-
ry niezdecydowane, ktdrycb charakter jeszcze sie wyrabia
i wymagajace wyraznego rozkazu, jako pobudki i zachety do
lotu. Obserwujemy drugich, zdecydowanych, z charakterem,
nie wymagajacych takiej pobudki, a wymagajgcych raczej pew-
nego hamulca w swoich postepach, gdyz bardzo czesto przece-
niajg stopien swoichb umiejetnosci.

Systematyczna i stata zaprawa ugruntowuje potrzebne
przyzwyczajenia do latania, rozwija harmonijnie wartosci psy-
chiczne i ustala charakter.

Lot szczeg6lnie silnie moze sie odbijaé na psychice i cha-
rakterze personelu nie mogacego prowadzié systematycznej za-
prawy z przyczyn od niego nie zaleznych, ktorymi sg funkcje
nieliniowe ,tj. poza eskadrg. Trzeba wzig¢ tu pod uwage nie
tylko brak systematycznej zaprawy, lecz i to gtéwnie, ze wysi-
tek mys$lowy i uczuciowy takiego mitodego cztowieka jest po-
dzielony miedzy obowigzki ptyngce z petnionej funkcji a po-
trzebe latania. Inaczej bowiem zupeinie sie lata, gdy praca
w powietrzu jest jedynym i gtdwnym zajeciem gdy sie jest
stale w hangarze, a zupetnie inaczej, gdy godzina lotu przyspa-
rza nieraz pracy na zajmowanym stanowisku funkcyjnym, kté-
ra w tym czasie byta pozostawiona i czeka na wykonanie. Tym
bardziej, ze fc ,,godzina” przecigga sie nieraz wskutek przygo-
towali przed lotem, a kazda sprawa do zatatwienia jest pilna
i czeka¢ nie moze. Przetozony, u ktérego oficer spetnia dana
funkcje, wymaga silg rzeczy sumiennej i rzetelnej pracy, a ma-
to sie interesuje doskonaleniem w pracy w powietrzu, bo te
prace ocenia dowddca eskadry, w ktorej zatoga lata.

Pilot lub obserwator o zdolnos$ciach przecietnych bedac
stale w eskadrze, to znaczy w linii, stopniowo sie doskonali
i dochodzi do duzych wynikow. Odwrotnie pilot lub obserwa-
tor o zdolnosSciach nieraz duzych bedac poza linig, szczegdlnie
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w stosunkowo krotkim okresie 2—3 lata po ukonczeniu szko-
ty, zatraca che¢ do latania, traci kondycje lotniczg a zatem
przed kazdym lotem jest podniecony, nieraz podenerwowany,
nie zdajac sobie sprawy, skad to pochodzi. Nie mozna powie-
dzie¢, ze zatracenie kondycji lotniczej jest wytacznie wing per-
sonelu pracujacego poza linig, bo wszak lata¢ moga, a nawet
kaze sie im, po prostu nie mieli warunkéw potrzebnych do ich
rozwoju psychicznego i zamiast sie specjalizowa¢ i hartowac,
skruszeli. Nie znaczy to, ze sg straceni, mogg sie z czasem po
pewnej racjonalnej zaprawie niejako sie odrodzi¢.

W eskadrze mozna réwniez zauwazy¢ pewne zaltamania,
czesto spowodowane nieracjonalnym prowadzeniem pracy
w powietrzu.

Cztowiek tracgc pewne cechy psychiczne potrzebne do la-
tania niekoniecznie traci i inne wartosci swej psychiki, moze
nawet nic nie straci¢ z hartu swego charakteru, jesli go posiada.
W szak je$li chodzi jedynie o latanie jako pewnego rodzaju
sprawno$¢ fizyczng, to spotyka sie ludzi grubo po 40, kiedy
nauczyli sie lata¢ i latajg dobrze. Takie wypadki zdarzajg sie
na zachodzie w lotnictwie sportowym.

Proporcjonalnie do intensywnosci w lataniu trzeba stoso-
wacé zupeiny odpoczynek. Dobre by byto stosowanie po (j-mie-
siecznej pracy w linii miesigca urlopu spedzonego w miejscach
uzdrowiskowych zaleznie od potrzeby i pory roku. Widzimy
zresztg w tym kierunku duzy krok naprz6d ze strony 1 B. L.
L., wysytanie personelu bojowego na leczenie w okresie zimo-
wym, clio¢ szczupte Srodki materialne nie pozwalajg stosowacd
tego systemu leczenia w stosunku do catego personelu bojo-
wego.

Wypadki lotnicze.

Wypadki lotnicze sg rozmiar6w wiekszych i mniejszych.
Bywaja i wypadki $miertelne. Kazdy jednak wypadek odbija
sie na treSci wewnetrznej personelu, ktdry mu ulegt. WypadKki
lotnicze odbijajg sie rowniez w pewnym stopniu na psychice
widzow, a nawet mogg pozostawiaé¢ pewien $lad u stuchaczy.

Stopien odbicia sie wypadku lotniczego na psychice per-
sonelu bojowego niekoniecznie idzie w parze ze stopniem obra-
zenia cielesnego.



Moéwigc o wypadkach lotniczych wytgczam wypadki drob-
ne, pozostawiajgce jedynie w psychice personelu, ktéry im ule-
ga, pewnego rodzaju onieSmielenie. Odnosi sie to szczegdlnie
do wypadkdéw lotniczych drobnych powstatych na lotnisku
przewaznie zwiny personelu, wskutek braku odpowiedniej uwa-
gi lub tez wprawy.

Po kazdym wypadku lotniczym wiekszym niezaleznie od
obrazen ciata w mniejszym lub wiekszym stopniu pozostaje
w psychice personelu pewna jakby zadra, ktéra nigdy nie da
sie usunac€. Zadre, a wtasSciwie gwo6zdz (jak nazywajg psycholo-
gowie) mozna usunaé jedynie takg, o ktdrej dany osobnik nie
wie, ze tkwi w jego psychice, i ktérg moze odnalez¢ po pewnej
skupionej medytacji wewnetrznej, a najlepiej przy pomocy do-
Swiadczonego psychologa. Zadra powstata na tle wypadku lot-
niczego tkwi silnie w Swiadomosci, wiadomo skad ona powsta-
ta, a ostabi¢ ja mozna jedynie przez doktadne uswiadomienie
sobie przyczyn wypadku. Takie zadry psychiczne po pewnym
czasie nie przeszkadzajg zasadniczo w pracy, a powodujg pew-
ne skupienie sie i czynig cztowieka bardziej rozwaznym, gdyz
zmuszajg do gtebszego wyciggania wnioskéw na przyszto$¢. Do
opanowania i ostabienia zadry psychicznej konieczny jest
charakter i tu otoczenie moze dopoméc przez odpowiedni
wptyw, w czym powazng role odgrywa dowddca. Chodzi w tym
wypadku o rozumne traktowanie bez czutosci, lecz i bez suro-
wosci. WypadKki lotnicze traktowane po mesku hartujag charak-
ter, a rozwatkowywanie w spos6b prywatny zbyt szeroko, a cze-
sto bez doktadnej znajomos$ci przyczyn, graniczy ze stabos$cig
i wptywa w duzym stopniu na kruszenie charakteréw, napa-
wajac strachem stabych.

Kazdy wypadek lotniczy po zbadaniu przez dowddce po-
winien by¢é krdtko omowiony z podlegtym mu personelem
w sposéb zwykly, prosty i jasny, tak jak rzecz normalna, ktéra
zawsze moze sie zdarzy¢. Omodwienie wypadku przez dowoddce
przeciwdziata wptywowi demoralizujagcemu przez szybkie wy-
krycie wtasciwej przyczyny. Tu, uwazam, nie nalezy omijac
wstydliwie uczucia strachu, gdyz uczucie strachu jest uczuciem
normalnym u kazdego cztowieka, a zwitaszcza stabsi doznaw-
szy kiedy$ uczucia strachu moga stracié¢ wiare w siebie. Przy-
gotowanie do tego uczucia stwarza juz pierwszy warunek opa-

8. Przeglad Lotniczy Nr 10.
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nowania go. Odwaga polega na opanowaniu uczucia strachu
i wypetnieniu zadania bez wzgledu na stopien narazenia zycia.
Na og6t nie wykazuje odwagi ten, co nie zaznat uczucia stra-
chu. W pokonywaniu uczucia strachu ma duze znaczenie am -
bicja, ktorg nalezy u personelu latajacego rozwija¢ na kazdym
kroku. Na tle wypadkow lotniczych zrodzity sie i rodzg wcigz
przesady lotnicze, ktdre nieraz mogg by¢ ,,zaporag psychiczng”
przy wykonywaniu zadan w powietrzu, chociazby tylko Drzez
to, ze podrywajg wiare i pewnos¢ siebie. Szczegolnie silnie mo-
ze to wystepowaé przy wykonywaniu zadan w powietrzu
w ciezkich warunkach atmosferycznych.

Rozmowy prywatne personelu mogg wypadek lotniczy wy-
olbrzymia¢, co na ludziach stabszych i mato krytycznych szcze-
gélnie ujemnie odbija sie.

Odniesione obrazenia ciata w wypadku lotniczym, zalez-
nie od ich stopnia, odbijajg sie na ogdlnym poczuciu cztowie-
ka i ze swej strony ktada pewien rys na charakterze i warto-
§ciach moralnych, co jest zalezne précz tego od stopnia powro-
tu do poprzedniego stanu zdrowia.

Stuzba.

Mam tu na mysSli nie tylko stuzbe w lotnictwie, lecz i tok
pracy, jej catoksztatt w eskadrze, co sie sktada na pojecie
o0 stuzbie. Stuzba jako praca w eskadrze zwarta i celowa za-
checa wszystkich do intensywnego wysitku, czesto porywa opie-
szatych i stwarza z nich dzielnych wykonawcéw. Stuzba jako
urzedowanie wypacza czesto charaktery.

Praca musi by¢ prowadzona metodycznie, a nie i$¢ od wy-
sitku do wysitku, nie moze tez by¢ robiona dla pozoréw. Praca
musi by¢ prowadzona wydajnie, to znaczy kazdy zamierzony
cel powinien by¢ osiggany, mozliwie matym wysitkiem. Nate-
zenie w pracy mozna stosowac jedynie w warunkach wyjatko-
wych, i to wtedy, gdy strona psychiczna znajduje réwniez od-
powiednie podniety.

Podobno w marynarkach wojennych niektérych parnstw
starano sie, by marynarz na okrecie miat zawsze jakie$ zajecie,
Z braku zajecia celowego, kazano my¢ pokitad, i tak biaty, my-



ty kilka godzin przedtem, czys$ci¢ czeSci metalowe, ktdére juz
bardziej btyszcze¢ nie mogty itp. Mialo to na celu zapobiegaé
nudzie i zwalcza¢ nostalgie, ktéra sie rozwijata w czasie dtuz-
szego ptywania na petnym morzu.

Je$li zadowolenie moze da¢ jedynie speinianie pracy celo-
wej, to zachodzi pytanie, czy taka metoda jest celowa i czy jesz-
cze bardziej nie wywotuje nudy i nostalgii.

Praca niecelowa raczej demoralizuje cztowieka.

Zajecia personelu bojowego w eskadrze powinny sie ze-
srodkowywac wytgcznie wokdt zagadnienia pracy w powietrzu
i wszystkie jego czynnos$ci powinny byé z tym zwigzane.

Trzeba ponadto wyrabiaé honor stuzby: ,,Honor stuzby sta-
je nieraz w sprzecznos$ci z honorem osobistym. Ale, moi pano-
wie, honor stuzby jest jak sztandar zotnierza, z ktorym zoinierz
rozstaje sie wraz z zyciem. To uczucie byto zawsze moim prze-
wodnikiem w pracy w wojsku, ktérego budowie posSwiecitem
wiele lat swego zycia. Bez honoru stuzba wojskowa zawsze jest
bez duszy i traci sity”’—Marszatek Jozef Pitsudski, 13 VII 1923.

Praca ogélna.

W tym dziale dowo6dca powinien interesowaé sie pracami
swoich podkomendnych personelu latajgcego, ze tak sie wyra-
ze, prywatnymi. Mozna to osigga¢ w rozmowie i w inny sposéb
i odpowiednio wptywajac kierowal nieznacznie zainteresowa-
nia na sprawy korzystne dla stuzby. Kazdy cztowiek majgc czas
wolny od zaje¢ moze go: 1) uzy¢ ma zaspokojenie swego ducha,
potrzeb intelektualnych, 2) spedzac¢ bezczynnie i marnowac, 3)
oddawac¢ sie watpliwym przyjemnoSciom, rujnujagcym jego
zdrowie i warto$ci duchowe. Praca i zainteresowania nieodpo-
wiednie poza stuzbg moga wptywac destrukcyjnie na psychike
cztowieka.

Honor stuzby powinien by¢ tak rozwiniety u personelu bo-
jowego, by kazat mu wiekszo$¢ wolnego czasu poswiecaé po-
gtebianiu wiadomosci scisle lotniczych ,og6lnowojskowych oraz
rozszerzaniu swej wiedzy ogoélnej, a reszte czasu uzywaé na roz-
rywki kulturalne dajgce cztowiekowi zupetny odpoczynek, od-
prezenie i petnie zadowolenia.
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Sporty.

Uprawianie gimnastyki i sportow daje organizmowi Swie-
z08¢ wskutek zywszej przemiany materii, co wptywa dodatnio
na strone psychiczng cztowieka. Procz tego rozwija w cztowie-
ku pewnos$¢ siebie, rbwnowage ducha, zadowolenie, zacietos¢,
opanowanie, cheé czynu, spostrzegawczos$¢, wole, zdolnos$¢ psy-
chiczng pokonywania truddw i szereg innych cech psychicz-
nych.

Uwazam za konieczne uprawianie powszechne przez per-
sonel racjonalnej gimnastyki w godzinach rannych i sportow
w innych godzinach, zaleznie od miejscowych warunkéw i moz-
liwosci.

Brak odpowiednich warunkdw do uprawiania racjonalnej
gimnastyki i sportébw w zyciu prywatnym powoduje zaniedba-
nie tej dziedziny, tak ze tylko znikomy procent personelu bo-
jowego poswieca cze$é swego wolnego czasu uprawianiu ¢wi-
czen cielesnych. Cwiczenia te sg tak wazne, ze nalezatoby je
uczyni¢ obowigzkowymi dla personelu bojowego w godzinach
stuzbowych. Wyniki tego nie datyby dtugo na siebie czekad.

Sq rézne poglady na to, jakie dziedziny sportu moze upra-
wia¢ j>ersonel latajacy bez szkody dla zdrowia. Uwazam, ze
zadna gateZz sportu uprawiana racjonalnie i systematycznie
pod okresowg kontrolg lekarska nikomu zaszkodzi¢ nie moze,
a odwrotnie przyniesie duze korzysci fizyczne i psychiczne.

Schorzenia psychiczne.

W skutek latania, a wiec: nagtych zmian temperatury,
zmiennego ci$nienia barometrycznego, zmiennej wilgotnosci po-
wietrza, zmiennos$ci Swiatta, trudnos$ci oddychania na duzych
wysokos$ciach, przys$pieszenia, akrobacji, rzucania, hatasu sil-
nika, wdychania spalin, nieruchomej pozycji ciata oraz wsku-
tek przebytych wypadkéw lotniczych moga u personelu lataja-
cego wystepowaé nieznaczne objawy pewnych schorzeA psy-
chicznych, czesto nie dajgcych sie uchwyci¢, a mimo to prze-
szkadzajgcych w pracy. Zwykle dany osobnik i otoczenie nie
orientuje sie w przyczynach pewnych niedociggnie¢ cztowieka
zresztg wartosciowego. Mogg to by¢ na przyktad jakies mysli
natretne, jakie$ urojenia. Uczucia ekspansywne i depresyjne



wystepujgce bez widocznego powodu. Roztargnienie. Czesto na
tle przerostu tarczycy wystepuje drazliwo$¢ usposobienia,
sktonnos$é do urojen, do uczucia strachu, chwiejnej decyzji.
Brak apetytu, smutek, znuzenie, lenistwo, ogélne ostabienie,
bezsennos¢, sen niespokojny, brak zaufania do siebie, zmecze-
nie chroniczne wywotujgce bierno$S¢ — sg to objawy niedyspo-
zycji psychicznych. W takich wypadkach konieczne, jest infor-
mowanie sie dowddcy u lekarza oddziatu o niedomaganiach fi-
zycznych i zwigzanych z tym usterkach psychicznych i zgod-
nie z orzeczeniem lekarskim udzielanie urlopu lub kierowanie
na leczenie. Zmiana otoczenia, zupetny odpoczynek, odpowied-
nia dieta powodujg powrét do normalnego stanu. Schorzenia
psychiczne przeoczone szkodzg dla catosci stuzby mogg przy-
nies¢ duze straty i powodowac¢ wypadki.

Natogi.

Kazdy cztowiek podlega jakiemus$ natogowi. Takimi pos-
politymi natogami, niejako juz usankcjonowanymi sa: palenie
tytoniu i picie alkoholu. Palenie tytoniu w duzych iloSciach po-
woduje na tle zatrucia organizmu nikotyng choroby zotadkowe,
ktére odbijajg sie na psychice. Picie alkoholu w matych daw-
kach wzmaga pewnos$¢ siebie, ostabiajgc przy tym panowanie
nad sobg i skruputy. Uczucia stajg sie gtosniejsze, czesto nie-
pohamowane. Wieksze dawki alkoholu wywotujg skutki po-
wszechnie wszystkim znane. Podniecony alkoholem czesto od-
znacza sie dobrym humorem, tanim dowcipem, nic nie traktuje
powaznie, uwaza sie przy tym za cztowieka dobrego i dobrego
towarzysza. Na tle alkoholizmu moze sie rozwing¢ skrajny
egoizm i gotowos$é do czynéw brutalnych. Zatraca sie wola. La-
two takiemu cztowiekowi o zapat, ale brak wytrwania; czesta
zmienno$¢ nastrojow i zazdro$¢ w stosunkach osobistych.

Tyton w matych dawkach mozna tolerowaé. Alkohol nale-
zy zwalczaé bezwzglednie.

U mtodych ludzi moze wystepowaé natdg ,hazardu” i ped
do ,uzycia”, co w krotkim czasie obniza w znacznym stopniu
warto$ci psychiczne.

Nie mam tu na mys$li lotnika-ascety, lecz lotnik powinien
by¢ wolny od wszelkich natogow.

1445



1446

Stosunki kolezenskie.

Najmniejszy nawet zespot ludzi nie przedstawia wewnetrz-
nie jednolitej struktury. Sg mniejsze i wieksze grupki powig-
zane jedne silniej, inne stabiej, weztami kolezenstwa, rzadko
przyjazni. Takie grupki mogg by¢é osrodkami cigzen lub tez od-
wrotnie — antagonizméw. Spoisto$¢ wewnetrzng kazdego od-
dziatlu mozemy mierzy¢ pod wzgledem struktury wewnetrznej
pewng iloscig wiezi dodatnich oraz ujemnych. Takie wezty Kil-
ku os6b moga mie¢ duzy wptyw na cato$¢ wyrazu wewnetrz-
nego, a tym samym i zewnetrznego oddziatu, nadajagc mu pe-
wien wyraz. Wptyw dodatni nalezy popiera¢, wptyw ujemny
zwalczac¢ przez wptywanie ze strony dowodcy na skiad takiej
grupki. Zgranie sie w znaczeniu uczuciowym w oddziale za-
zwyczaj powoduje wszystkie inne objawy zgrania sie. Tu trze-
ba podkresli¢, ze czesto rywalizacja indywidualna moze prze-
szkadza¢ w pracy dowodcy i dlatego duzy nacisk i uwage trze-
ba zwraca¢ na rozwdj wspOtpracy. Szczegdlnie podczas wojny
wymagana jest wspdtpraca a nie rywalizacja, zwtaszcza nie ry-
walizacja wybujata. Na tle kolezeAstwa rozwija sie tradycja,
ktéra wzbogaca zycie indywidualne jednostki, przez spojenie
jej ze zbiorowos$cig. Tradycje wewnetrzng trzeba przeciwsta-
wiac tradycji wytgcznie zewnetrznej, polegajacej na pozorach
i wskutek tego bezwartoSciowej, a czesto szkodliwej. Na tle
kolezenstwa rozwija sie poczucie obowigzku, ktore jest z kolei
podstawowym czynnikiem karnosci wtasciwej. Kolezenstwo mu-
si by¢ oparte na zrozumieniu tadu i na poczuciu obowigzku,
w tym znaczeniu, ze jednostka jest karna bez wzgledu na prze-
tozonego i kolezeriska bez wzgledu na osoby danego oddziatu.

Stosunki rodzinne i inne wplywy.

Stosunki rodzinne wptywajg w ten lub inny sposdb na
cztowieka, a objawy tego mozna zauwazy¢ w pracy. Rados¢ lub
smutek, zadowolenie czy rozterki duchowe, powinny znales¢
odpowiedni oddZwiek i zrozumienie u dowddcy.

W ptyw $rodowiska. Tak zwane stosunki prywatne nieraz
wyciskajg w duzym stopniu swe pietno na duszy mtodego czto-



wieka. Stopien zamoznosci, warunki mieszkaniowe, zawody
w zyciu — wszystko to odbija sie na psychice. Mozna spotkac
przyktady, ze wypadkowa tych wptywdw czesto przyczynia sie
do zatamania psychicznego cztowieka.

Staratem sie uwypukli¢ w tym artykule jedynie z grubsza
warunki wptywajgce na warto$ci psychiczne personelu bojowe-
go. Jedng z podstawowych tez nowczesnej socjologii jest twier-
dzenie, ze osobowo$¢ cztowieka to przede wszystkim funkcja
spoteczna, nabyta wskutek oddziatywan miedzyosobniczych
i innych czynikow $rodowiska spotecznego, jak: tradycji, idea-
téw, kultury, literatury, obyczajéow itp. Na ten poglad nie
wszyscy sie zgadzajg. Niektdrzy przeceniaja role cech wrodzo-
nych a nie doceniajg roli sSrodowiska. Nalezatoby wiec zajg¢ sta-
nowisko poSrednie z zaznaczeniem przewagi wptywu S$rodowi-
ska r.ad cecbami wrodzonymi. Nie mozna bowiem sobie wyo-
brazi¢, aby psychika cztowieka wspoétczesnego mogta sie wy-
tworzy¢ na bezludnej wyspie. Ttumaczenie psychiki cztowieka
cechami wrodzonymi jest poglagdem wygodnym, gdyz zwalnia
od zwrdcenia, pilnej uwagi na te dziedzine.

Z wptywoéw w oddziale trzeba i to wzigé pod uwage, co
wyrazit Marszatek Pitsudski: ,,Wojsko ma dwie state podstawy
dla swego codziennego zycia, podstawy, krepujgce nadzwy-

czajnie kazdg indywidualnos¢é. Pierwsza z nich — to rozkaz,
rozkaz wymagajacy postuszenstwa; bez niego kazde wojsko jest
zerem i ulega szybkiemu rozktadowi. Druga — to stuzba ciez-

ka, codzienna stuzba zotnierza”. (19 X 1919).

Kpt. Roman Niewiarowski.
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Duch lotnika

Artykut mjra J. Bajana (patrz P. L. Nr 1/37) sktonit mnie
do napisania niniejszego artykutu.

W swoim artykule autor dowodzi, ze najbardziej pozadang
zaletg pilota wojskowego jest duch (,m orat e”), przez co
autor rozumie zesp6t tych wiasciwosci psychicznych, ktdre
umozliwiajg cztowiekowi pokonywanie najgroZzniejszych prze-
szkéd w najtrudniejszych nawet warunkach. Autor nie okre-
§la samego pojecia, lecz sadzi, ze owg wtasciwo$¢ mozna by
stwierdzi¢ u kandydata do zawodu pilota wojskowego i w ten
sposéb utatwi¢ dobor najwitasciwszych dla lotnictwa pracow-
nikow. Taka metodg doboru moze stuzy¢ szybownictwo oraz
sport spadochroniarski, gdzie nader wyraziScie moga sie uja-
wnié¢ wiasciwosci charakterologiczne kandydata.

Mysl autora mozna by wyrazi¢ nieco inaczej, a mianowicie:
najwazniejszym warunkiem przydatnosci jakiego$ kandydata
do zawodu pilota jest jego che¢ i zdolno$¢ do wykonania lata-
nia we wszelkich, byle tylko fizycznie mozliwych okoliczno-
$ciach.

Nie ulega watpliwosci, ze tylko wola cztowieka i potega je-
go uczucia umozliwiajg pokonywanie pietrzagcych sie trudnosci
na drodze do zamierzonego celu, a harmonia trzech sfer osobo-
wosci, jakimi sg intelekt, wola i uczucie, jest tu najgtdwniejszym
czynnikiem. Uczucie bywa niekiedy czynnikiem kierujgcym,
intelekt dostarcza srodkow wykonania, a wola uzgadnia i pod-
trzymuje wysitki do osiggniecia celu.

W niektdrych wypadkach czynnikiem kierujgcym jest in-
stynkt, przez co rozumiemy ztozony proces odruchowy, kiedy



to intelekt nie wptywa na zachowanie sie cztowieka, a ruchy sg
uzgadniane i podtrzymywane przez wole nieSwiadoma. Nie-
ktére czyny cztowieka Swiadczg o przewadze intelektu, co szcze-
g6lnie obserwuje sie u natur tzw. chtodnych, rozwaznych, jed-
nak w tych wypadkach przewaznie bywa brak sity twérczej,
bohaterstwa i ofiarnosci. Nie trzeba chyba dodawac, ze w pra-
cy pilota potega uczucia, hart woli Swiadomej oraz niezakto-
cona sprawnos$¢ intelektu w okolicznosciach, do ktorych przy-
sposabia sie pilotow wojskowych, zadecydujg o jego zachowa-
niu sie, bohaterstwie i ofiarnosci.

Dla uzyskania ludzi odpowiednich do trudnych a zaszczyt-
nych czynnosci lotnictwa wojskowego nalezatoby przede wszy-
stkim pomys$le¢ o odpowiednim wychowaniu mtodziezy, précz
tego znalezé metody stwierdzenia omawianej tu witasciwosci,
tak waznej u kandydatow na pilotow wojskowych, wreszcie
obmysle¢ sposoby zachowania tej wiasciwosci u personelu la-
tajacego.

Nie poruszamy tu zagadnienia, czy jest mozliwe nabycie tej
witasciwosci przez osoby, ktére jej nie posiadaty lub utracity,
oraz stwierdzenie tej utraty na state lub czasowo. Historia
pedagogiki i wychowania poucza, ze w odpowiednim okresie
zycia ludzkiego podobng wtasciwo$¢ mozna naby¢, ze mozna jg
rowniez odziedziczy¢ oraz ze wptyw Srodowiska moze ja po-
dnieca¢. Wiemy réwniez, ze ona zalezy czeSciowo od czynni-
kéw konstytucjonalnych i kondycjonalnych, ze moze wzrastaé
i obnizac¢ sie z wiekiem, ze moze oscylowac¢ pod wptywem do-
znanh fizycznych i psychicznych, cho¢ od nich nie zalezy i z nimi
sie nie synchronizuje. WHtasciwos$¢ ta nie zalezy od poszczegél-
nych sprawnosci cztowieka, a nawet moze wynagradza¢ pewne
braki.

Pominiemy tu zadania wychowania i utrzymywania oma-
wianej tu wtasciwosci, poniewaz zarysowatem je w swej pracy
p. t. ,Higiena psychiczna lotnika”, lecz warto sie zastanowic,
czy jest mozliwe stwierdzenie tej wtasciwosci u kandydata spo-
sobem laboratoryjnym.

Zadna prdoba laboratoryjna nie potrafi odtworzyé warun-
kow pracy rzeczywistej, gdzie nieraz w gre wchodzi powazna
stawka zyciowa. Zauwazmy i to réwniez, ze charakter pobu-
dzajacy podniety jest catkiem inny w rzeczywistym wykonaniu
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zadania, w warunkach integralnych dla danej pracy, niz w wa-
runkach zupetnego bezpieczenstwa w laboratorium, kiedy to
wynik proby mozna zawsze poprawi¢, odmieni¢ itp. Drugg nie-
mniej wazng usterkg badan laboratoryjnych jest charakter
analityczny préb. Badanie intelektu przy pomocy choc¢by naj-
madrzejszych testow nie wystarczy do stwierdzenia tej wtasci-
wosci, o ktdrg najbardziej chodzi. Wykonanie najbardziej
przykrego zadania nie ujawni woli. Stwierdzenie niepodatnosci
na pewne podniety emocjonalne nie doprowadzi do celu, tym
bardziej dlatego, ze wtasnie potega uczucia ujawni¢ moze za-
sadnicze cnoty pilota, jakimi sg bohaterstwo i ofiarnos¢.

Procesy rozumowania mogga przebiega¢ catkiem popra-
whnie, a jednak cztowiek moze by¢ pozbawiony woli do powzie-
cia decyzji i jej wykonania. Inny cztowiek moze uparcie, po-
mimo przeszkdd i perswazji, dgzy¢ do zamierzonego celu, cho-
ciaz obiektywnie ani sam cel, ani droga ku niemu moga nie by¢
rozumne. Wpreszcie uczucie moze zmusi¢ rozum do wyszuki-
wania wygodnych sobie argumentéow, anawet paralizowaé wole.

Badania analityczne nie mogg ujawnic tej sity uzgadniaja-
cej, bo poszczeg6lne procesy mogg przebiegac niezaleznie od sie-
bie i same przez sie wydawac sie dostateczne co do swej sity,
a jednak miedzy nimi moze brakowaé niezbednej harmonii.

Przydatno$¢ cztowieka do zawodu w niedwuznaczny spo-
sOb moze sie ujawnié¢ tylko w warunkach rzeczywistej pracy,
a jakiekolwiek badania laboratoryjne o typie analitycznym co
najwyzej moga utatwic¢ stwierdzenie, czy dany czlowiek jest
bardziej rozgarniety od innych, bardziej opanowany itp., ale
i tyle tylko. Wydajno$¢ w pracy zalezy nie od iluzorycznych
uzdolnien, lecz od wtasciwych podniet natury moralnej, spo-
tecznej, gospodarczej oraz od planowej racjonalizacji warszta-
tow pracy i sposobéw wykonywania.

Wyniki prob laboratoryjnych takze z tego wzgledu nie
wydajg sie pewnymi, ze wynik jednorazowego badania moze
nasuwac¢ watpliwos$¢, czy kandydat badany dzisiaj da taki sam
wynik innym razem, w innych warunkach, lub przy uzyciu ta-
kiej samej, lecz nie tej samej proby. Podczas gdy wyniki préb
innych specjalnosci lekarskich majag za'podstawe znane i wie-
lokrotnie stwierdzone fakty anatomo - fizjologiczne, jak np.
visus w badaniu okulistycznym, lub ostro$¢ stuchu w ba-



daniu otiatry itp. to w prébach badania uwagi, pamieci itp.
nie mamy podobnego podioza anatomicznego. W wyniku kaz-
dej proby ujawnia sie cato$¢ i czesto niepodobna rozstrzygnac,
czy mamy do czynienia z pamiecig, czy z inteligencja, czy
z uwagg itp., ktére wiasciwie sg odmiennymi wyglagdami tejze
samej osobowosci, a nie jej sktadnikami, bo osobowos$¢ z nich
sie nie sktada. Szkoputem nie do przezwyciezenia wreszcie jest
sprawa tzw. kompensaty. Czy w zachowaniu sie cztowieka nie
ujawniajg sie nieraz pod wptywem roznych czynnikéw sity tak
potezne, jakich u niego nawet nie mogliSmy podejrzewac?

W szystkie te trudnos$ci i braki dotychczasowych labora-
toryjnych metod badania przydatnosci sktonity wielu badaczy
do zaniechania dotychczasowej drogi i do szukania nowych
metod. By¢ moze rozw0j endokrinologii umozliwi przeniknie-
cie do nieznanych dotagd motoréw postepowania cztowieka
i utatwi przewidywanie jego zachowania sie w nowych warun-
kach. By¢ moze metoda chronaksji da mozno$¢ poznania spra-
wnoséci funkcjonowania i korelacji uktadu nerwowego. By¢
moze badania odporno$ci na zmeczenie natury fizycznej i psy-
chicznej rzuci znamienne $wiattlo na tak wazng sfere osobo-
wosci, jakg jest wola. By¢ moze dociekania psychopatologii
i psychofizjologii utatwig ocene poszczeg6lnych sprawnosci
psychicznych cztowieka. Lecz to wszystko jest jeszcze in statu
nascendi, jeszcze brak konkretnych wskazéwek, nadajgcych sie
do codziennej praktyki doboru i poradnictwa. Dotychczasowe
metody tzw. psychotechniczne utatwiajg jedynie ogd6lne zorien-
towanie, czy kandydat jest rozgarniety, czy jest do$¢ opano-
wany, czy nie zdradza objawow psychicznych pewnych scho-
rzen itp., a pomysine wyniki odpowiednich prob niewatpliwie
Swiadczg o jego przydatnosci do lotnictwa.

Proponowane przez autora omawianego tu artykutu takie
proby, jakimi moga by¢ sport spadochroniarski i sport szybow-
cowy, moga sie przyczyni¢ do wyboru odpowiednich kandy-
datow na pilotdw wojskowych, poniewaz w tych sportach -nader
przejrzys$cie ujawniajg sie cechy charakterologiczne kandydata
jak réwniez jego Inteligencja, hart woli, odporno$¢ na pewne
podniety emocjonalne itp. Oczywiscie zachowanie sie kandy-
data w obozie szybowcowym jeszcze nie rozstrzyga, czy w chwi-
li zagrozenia ojczyzny bedzie on zdolny wykrzesaé ze siebie
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ptomien bohaterstwa i ofiarnosci; czy pod wpitywem wiasci-
wych podniet stanie sie on zdolny do pokonania takich prze-
szkod, ktore wydawac by sie mogty nie do pokonania. Kla-
sycznym przyktadem niezwyktej ofiarnosci pod wptywem uczu-
cia jest znany z literatury fakt rzucania si¢ matej ptaszyny
w otwartg, najezong ostrymi kiami, paszcze psa w obronie swe-
go pisklecia. Szczeg6lnie w wyjatkowych okresach, jak np.
w czasie wojny spotykato sie liczne przyktady bohaterstwa i od-
wagi niezwyktej u os6b w zyciu codziennym catkiem ,,szarych”,
a moze nawet tchérzem podszytych. Nigdy chyba nie da sie
wymysli¢ takiej préby, ktéra by mogta ujawni¢ potege woli
cztowieka pod wptywem uczucia, kiedy to, jak powiada poeta:
»mierz sity na zamiary, nie zamiary podtug sit”.

W rozmowie osobistej, z mjrem Bajanem wyjasnito sie, ze
autor ma na mysSli nie taki typ pilota, ktéry w najtrudniej-
szych warunkach bedzie miat dos¢ sity woli, aby z catym spo-
kojem spetni¢ swéj obowigzek do konca. Wedtug zdania au-
tora tylko ludzie fanatyczni w spetnianiu swych obowigzkéw
i rozkazdw przetozonych sg odpowiedni na pilotdw wojsko-
wych. Nie ten, co potrafi w warunkach normalnych dobrze
lata¢, tj. opanowat sztuke latania, jest odpowiedni na pilota
wojskowego, lecz ten, co przyswoiwszy sobie umiejetnos¢ lot-
niczg bez zadnych zastrzezen i wahania obowigzki i rozkazy
spetnia nawet ponad swe sity. Bohaterem jest nie ten, co zgi-
nat w katastrofie lotniczej wskutek przypadkowego zbiegu
nienadzwyczajnych zresztg warunkéw, lecz ten, co w walce
z zywiotem powietrznym spetnit swe zadanie do konca, cho¢
przy tym nadwerezyt swe zdrowie, a moze i samolot. Niewat-
pliwie stuszne jest uwazanie za bohater6w takich ludzi, co bez
zbytniego rozgtosu potrafig z catym poswieceniem wypetniac
sw0j obowigzek, i takg skromnos$¢ i obowigzkowos$¢ nalezatoby
wpoié¢ juz w latach dziecigcych, lecz nie podjgtbhym sie wykry-
cia podobnej obowigzkowo$ci w badaniu laboratoryjnym.
Przygladajac sie uczniowi w ,terenie” mozna go niekiedy po-
zna¢ i pod wzgledem obowigzkowos$ci, a nawet mozna tak po-
kierowa¢ wychowaniem, aby w nim te wtasciwosé wyrobié. Za-
leznie od talentu wychowawcy oraz od tych zadatkdw, jakie
uczen przyniést do szkoty, praca wychowawcy moze by¢ uwien-
czona takim lub innym skutkiem.



Podkresli¢ jednak trzeba, ze obowigzkowos$¢ i doktadnos¢
wykonania nie sg same przez sie czynnikami rozstrzygajacymi
0 przydatnosci kandydata na pilota wojskowego. Tutaj wydaje
sie niezbedny u kandydata wyraz tej pozytywnej strony uczucia
strachu, ktéry zowiemy przezyciem ryzyka. Wydaje sie,
ze odpowiednimi na pilotow wojskowych mogg by¢ tacy, kté-
rych pociaga to przezycie, ktérzy bez zmruzenia powiek potra-
fig patrze¢ w twarz niebezpieczeAstwu, a doskonate opanowanie
1 dostateczna zaprawa zawodowa dajg im pewno$¢ zwyciestwa
w najtrudniejszych potozeniach lotniczych.

Dr. Piotr Macewicz.

— Pierwszy Marszatek Polski Jozef Pitsudski powiedziat:
,Lotnictwo wymaga posiadania w swych szeregach ludzi sta-
rannych i silnych duchem.”
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Lotnictwo a todzie podwodne w kanale
La Manche w latach 1915 do 1918.

W dziejach Europy pewne miejsca bedgce kluczami stra-
tegicznymi staty sie widowniami czestych wojen lgdowych
badz morskich. Zdawatoby sie, Ze pobojowiska dawne maja
moc $ciggania narodow, jak na ubitg ziemie, aby tam wtasnie
rozstrzygac orezne spory. Kanat La Manche, a zwtaszcza brzegi
i mielizny Flandrii, sg wtasnie jednym z takich miejsc, gdzie
w bitwach morskich wiele okretéw i marynarzy wszystkich
naroddéw europejskich pograzyto sie w falach morza. Od blisko
siedmiuset lat Flandria odgrywa powazng role w wojnach mie-
dzy morskimi potegami Europy.

Od roku 1340, kiedy bitwa morska pod L’Eoluse rozpo-
czeta wojne stuletnia, poprzez walki angielskich admiratow
Drake’a i Hovarda z wodzem ,Niezwyciezonej Armady” Medi-
na de Sidonia, i wojny angielsko-holenderskie, u$wietniono
stynnym zagonem admirata holenderskiego de Ruytera na Lon-
dyn, az do wojny Swiatowej trwajg walki w kanale la Manche.

W latach 1915 do 1918 kanat la Manche i jego brzegi byt
widownig licznych dziatan morskich, powietrznych i lgdowych.

Niemcy wkrotce po rozpoczeciu wojny zajmujg neutralng
Belgie i usadawiajg sie na brzegach flandryjskich. Szybko
zrozumiata koalicja, jak wielkie znaczenie strategiczne bedzie
miata ta zdobycz. Na wodach kanatu pojawiajg sie coraz czes-
ciej niemieckie todzie podwodne, a bezpos$rednia blisko$¢ brze-
gow angielskich pozwalata Niemcom uzyé Flandrii jako od-
skoczni ich sit powietrznych w napadach na wyspiarzy.

Handlowe porty brzegdw flandryjskich przeksztatcajg zdo-
bywcy na Swietne podstawy wypadowe dla todzi podwodnych.;



dos$¢ zaznaczy¢, ze w roku 1917 latem w Bruges bazowato 38
niemieckich todzi podwodnych, a liczba ta nie zmniejszyta sie
do kwietnia 1918.

Poktosiem pracy tych todzi — ich torped, dziat lub min —
padto 1590 okretéw koalicyjnych; inaczej mowiagc 2 miliom
ton; byto to okoto 2/5 tonazu wszystkich strat koalicji za czas
wojny Swiatowej. Tych kilka liczh daje jasny poglad, jak wa-
zna role dla handlu Koalicji miat maty kawatek wybrzeza bel-
gijskiego zwanego Flandriga.

Uzupetnieniem dziatah podwodnych byto uruchomienie
przez Niemcdw bazy lotnictwa w Zeebrugge, ze szczegdlnym
przeznaczeniem do torpedowania okretow. Byto to dos¢ powaz-
ne dopetnienie w napadach na liczne statki handlowe bedace
w poblizu ujscia Tamizy, a nieosiggalne dla todzi podwodnych.
Chociaz promien dziatania lotnictwa byt dosyé ograniczony,
ze wzgledu jednak na wielkie natezenie ruchu handlowego
w poblizu Londynu nie brakto sposobnos$ci do napadu.

Owczesne samoloty torpedowe z roku 1917 byly zaopa-
trzone w sprzet mato skuteczny, lecz bardziej niebezpieczny od
matych bomb pierwszych wodnosamolotéw niemieckich, ktore
w roku 1915 napadty na transporty brytyjskie na redzie Du
nes. Nie mozna twierdzi¢, aby dziatania torpedowe wodnosa-
molotéw z Zeebrugge optacaty sie bardzo w tych czasach. Ni-
ski poziom techniczny samych maszyn, stabe silniki oraz uzbro
jenie jedng torpedg z brazu, typu jak na todziach podwodnych,
wszystko to byto powodem czestych zawoddéw. Dzisiaj te nie-
domagania prawie w zupetnoSci usunieto, totez wspdiczesne
lotnictwo torpedujgce z pewnos$cig poprawi przy sposobnosci
6wczesne o nim zdanie.

Niemniej 2 okrety zatopione w roku 1917 na dwanascie
napadnietych torpedag przez p6t tuzina wodnosamolotéw z Ze-
ebrugge sktonito zaniepokojonych Anglikow do zabezpieczenia
kanatu przez okoto 30 maszyn mysliwskich.

W prowadzone przez Anglikow szybkobiezne todzie patro-
lowe, kierowane przez samoloty na miejsca zagrozone, donosi
ty przez radio o spostrzezonych wodnosamolotach torpedo-
wych. Urzadzenia te bronity do$¢ skutecznie handlu angielskie-
go w okolicach u uj$cia Tamizy, ale organizacja i poziom tech-
niczny bedacy w zaraniu préb ograniczat znacznie ich zasiag
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i mowy nawet nie byto o tym, aby mogty skutecznie rozszerzy¢
swoje dziatania az do brzegéw okupowanej Belgii.

W gskie przejScie Pas-de-Calais i liczne mielizny Flandrii
byty bardzo ktopotliwe dla todzi podwodnych z Bruges, nato-
miast sprzyjaty $cigajacym je wodnosamolotom. Od roku 1915
do 1918 wodnosamoloty koalicyjne zdotaty zatopi¢ w tej oko-
licy 10 todzi podwodnych, podczas gdy wszystkimi Srodkami
zatopiono 44. Wedtug zrodet angielskich z 10 zatopionych to-
dzi 8 zwyciestw nalezy policzy¢ na karb angielskich lotnikow.

TABLICA 1

todzie podwodne niemieckie zatopione w kanale La Manche
przez lotnictwo koalicyjne.

Data . L
zato- ’(;ldrw*ggflle' Kto zatopit zaaxll?jvc:nia
pienia P J

1917 r. W od.-samol. angielski

20.V. U. C. 36 Nr. 8663 Morze Péitnocne
1917 r. W od,-samol. angielski

24.VIl. U. C. 1 Nr. 8689 »

1917 r, Wod.-samol. angielski

29.VIl. U. B. 20 Nr. 8876 Mielizny Frandrii
1917 r. W od.-samol. angielski

18.1X. U. B. 32 Nr. 9860 Pas-de-Calais
1917 r. W od.-samol. angielski Na mieliznie West Hin-
22.X. U. C. 72 Nr. 8695 der (Flandria)
1917 r. W od.-samol. angielski

28.X. U. C. 6 Nr. 8676 Mielizny Frandrii
1918 r Samolot lad, angielski

28.V1. U. C. 64 D. H. 4

1918 r. Nr. Nie- W od.-samol. francuski

12.1X. znany Nr. 802 i

1918 r. W odnosamolot amery-

13.1X. U. B. 30 kanski Przed Zeebrugge
1918 r. W odnosamolot angiel-

28.1X. u. C. 70 ski Nr. 9983 Morze Po6tnocne

Tak mate wyniki zwycigestw samolotow nad todziami pod-
wodnymi spowodowata niedoktadno$¢ bomb i celownikéw
wtedy uzywanych oraz zbyt maty kaliber uzbrojenia. Wedtug
admirata Michelsen, gtéwno dowodzacego podwodnych sit nie-



mieckich we Flandrii, lotnictwo koalicyjnie nie grozito realnie
podwodnikom az do lata r. 11)17. kiedy wybudowano i oddano
do stuzby specjalne wodnosamoloty o duzej nos$nosci zaopa-
trzone w bomby ciezkich kalibrow. Z drugiej strony niemieckie
todzie podwodne zdotaty juz w tym czasie znacznie powiekszy¢
szybkos¢ zanurzenia i wiele z nich zdotato sie uratowac¢ zanu
rzeniem przed chwilg, w ktérej wodnosamolot doleciat do
punktu rzutu bomby.

Aby wodnosamoloty mogty zwalcza¢ skutecznie typ lodzi
podwodnych o duzej szybkos$ci zanurzania, pafnstwa koalicyj-
ne poczety czynié¢ proby z zastosowaniem dziat na wodnosamo-
lotach, ktérymi mozna hy byto dosiegna¢ zaskoczong t6dz pod-
wodng jeszcze przed zanurzeniem. W roku 1918 umieszczono
na wodnosamolocie francuskim 47 mm dziatko typu D.D., lecz
wkrotce sie okazato, ze ogien tego dziatka z podstawy rucho-
mej, jaka jest samolot, byt mato skuteczny. Juz podczas za-
wieszenia broni firma Spad-Hispano zaoferowata dziatka sa-
moczynne umieszczone w ptywakach.

Ré6znie mozna ttumaczyé matg ilos¢ zwyciestw samolotéw
nad todziami podwodnymi w roku 1918 w poréwnaniu z ro-
kiem 1917. 1) Lodzie z roku 1918 wskutek swojej szybkiej za-
nurzalnos$ci tatwiej mogty unikngé napadu lotniczego niz todzie
z roku 1917. 2) Wytezone zwalczanie sie sit powietrznych na
tym terenie w ostatnim roku wojny nie sprzyjato czestym na-
padom wodnosamolotéow torpedowych na todzie podwodne.

Dziatania koalicyjne przeciw bazom niemieckim na brze-
gach belgijskich, przemyslane z brytyjska drobiazgowoscia,
nie ziscity nadziei w nich poktadanych. Dopiero w roku 1918
zastosowanie angielskich monitorow dato konkretne wyniki
W tedy tez amerykanskie sity lotnicze przychodza z pomocg
tworzgc ,,Northern Bombing Group” (p6tnocna grupa bom-
bardujaca). ktéra sie sktadata ze 100 samolotow, 300 oficerow
i 2000 ludzi obstugi. Dziatania tej grupy byty bai'dzo powazne
w skutkach, o czym zrédta angielskie jakby zazdro$nie — miil-
cza.

Niestety napad, cho¢ potezny, byt juz w tym czasie spoOz-
niony. Bruges i inne bazy niemieckie we Flandrii byty formal-
nie przetadowane Srodkami obrony przeciwlotniczej. Obrona
przeciwlotnicza Bruges wedtug zdania generata von Hoppnera
byta zorganizowana na nadzwyczaj silnych podstawach. Na

9. Przeglad Lotniczy Nr 10.

1457



1458

tych kilkuset kilometrach kwadratowych, w tréjkacie Bruges-
Zccbrugge-Ostenda ilo$¢ niemieckich dzial przeciwlotniczych
wynosita przeszto 70 w roku 1917 a 212 w koncu wojny. Kali-
ber dziat wahat sie¢ od 37 mm do 150 mm. a 120 balonéw za-
porowych uzupeiniato obrone Bruges.

Podczas gdy Bruges stato sie odskocznig wojny powietrz-
no-podwodnej dla Niemcow, przeciw bazom morza p6inocnego
i kanatu la Manche, odlegta od niego okoto 40 km Dunkierka
pozostajgca do konca wojny w rekach Koalicji, byta jedynym
jej oparciem. Przez swoje flankujace potozenie Dunkierka da-
wata jako baza powietrzno-morska wglagd na pobliskie brzegi
belgijskie, a sity tam zebrane mogty skutecznie wkraczac
w ciesninie Pas-de-Calais. Oprocz tego Dunkierka stata sie po-
zycja przestaniajagcag wobec zagondéw niemieckich w ciesninie.
Z punktu widzenia lotniczego przestaniata ona Londyn, gdyz
lotnictwo tam zebrane miato mozno$¢ nacieraé na napastnikow
wprost lid) w czasie powrotu z dziatania. Byto to gidwnie
w roku 1917 podczas ozywionego dziatania lotnictwa niemiec-
kiego w dzien. Z chwilg przerzucenia sie Niemcow na napady
nocne, na przetomie 1917/18 roku, Dunkierka jako pozycja
przestaniajagca wobec zagon6w powietrznych stracita wiele ze
swojej wartosci.

Dtuzszy czas dowodztwo niemieckie nic zdawalo sobie
sprawy z warto$ci strategicznej Dunkierki i dopiero w roku
1918 przedsiewzieto wielkie dziatanie naziemne i powietrzne,
ktorego celem byto zdobyce tego portu. Ale Dunkierka wytrzy-
mata cios, oparta sie uderzeniu naziemnemu jak i bombardo-
waniom nocnym.

Czeste byty i moze najbardziej zaciete w wielkiej wojnie
walki powietrzne nad brzegami i mieliznami Flandrii. Starcia
powietrzne nad wodami kanatu lub dookota Bruges liczono na
tysigce. Od poczagtku wojny Niemcy mieli w tej strefie sity
mniejsze niz zjednoczone sity lotnictwa Koalicji, lecz dyspro-
porcja ta uwydatnita sie wyraznie dopiero w latach 1917 -
1918. W roku ukonczenia wojny Niemcyr dysponujag zaledwie
45 wodnosamolotami i 75 samolotami przeciw 300 samolotom
i wodnosamolotom francuskim, angielskim i amerykanskim.
Mdowiagc z ironig o tej dysproporcji, lotnicy niemieccy utrzymu-
ja, ze samoloty i wodnosamoloty samego korpusu marynarki
we Flandrii wygraty 300 walk z lotnikami koalicyjnymi. Jezeli



natomiast chodzi o straty wtasne, Zrddta niemieckie dyskretnie
milczag. W kazdym razie, jezeli do tych 300 walk wygranych
przez lotnictwo niemieckie dodamy tylez liczonych na rzecz
zwyciestw koalicyjnych, da nam to poglad na olbrzymi rozmiar
walki powietrznej na tym waznym odcinku.

Ze wzgledu na matg przestrzen wody w dziataniach po-
wietrznych czesto spotykajg sie wodnosamoloty z samolotami
lgdowymi, ktore byty stosowane i nad morzem. Przyznac trze-
ba, ze w spotkaniach tych typ ladowy miat prawie zawsze prze-
wage, totez ciezkie wodnosamoloty nie gardzity mySliwcami
i korzystaty w miare moznosci z ich opieki.

Sr6d tej plataniny dziatanh powietrzno-morsko-ladowych
trudno byto poczatkowo zorganizowac i zjednoczy¢ dowddztwa.
Pierwszym takim dowodztwem byt korpus morski utworzony
we Flandrii przez sztab niemiecki. Po stronie sprzymierzonych
podziat lotnictwa na lgdowe i morskie trwat dos¢ dtugo. Angli -
cy po bitwie nad Sornrng doszli do wniosku, ze sity lotnicze
podczas wojny muszg by¢ pod kierownictwem jednego dowdd-
cy. totez utworzyli jesienig 1916 roku ,,Royal Air Force”
niezalezng armie powietrzng. Skutki tego kroku nie daty diu-
go na siebie czeka¢ — angielskie lotnictwo najbardziej sie od-
znaczyto w walce o panowanie nad kanatem La Manche.

Zréodta: Newbold, Naval Operations. Tom V. Kpt. Laurens,
Histoire de la guerre sous-marine allemande.

Por. Janusz Sokotowski.
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. Miedzynarodowe zawody szybowcowe
na Wasserkuppe.

W dniach 4—18 lipca b. r. odbyty sie w Niemczech pierw-
sze miedzynarodowe zawody szybowcowe na Wasserkuppe,
w ktdrych brat udziat réwniez zespét Polski.

Skape i niesciste wiadomosci o przebiegu zawoddéw, jakie
sie od czasu do czasu ukazywaty w prasie polskiej, nie zaspo-
koity prawdopodobnie ciekawo$ci Czytelnikow Przeglagdu Lot-
niczego, coraz zywiej interesujgcych sie tym pieknym sportem
lotniczym. Nie od rzeczy wiec bedzie podac¢ krotki opis tego,
co sie na Wasserkuppe podczas zawodow dziato.

Na zaproszenie Niemiec précz samych gospodarzy zgtosity
swoj udziat: Anglia, Austria, Szwajcaria, Czechostowacja, Ju-
gostawia i Polska. Do pieknego zespotu zabrakto jedynie Rosji,
cho¢ moze juz obecnie miataby co$ do powiedzenia, i Francja,
w ktérej szybownictwo w ostatnich latach poczynito znaczne
postepy. Kazde panstwo mogto zgtosié pie¢ szybowcow, co wy-
korzystaty: Niemcy, Angtia i Polska. Szwajcarzy i Czechosto-
wacy poprzestali na zgtoszeniu po cztery maszyny, Austriacy
trzech, a Jugostowianie tylko jednej.

Jesli chodzi o szybowce, to nadzwyczajnosci nie byto. Bez-
sprzecznie, kilka ciekawych nowych typéw. Konstrukcje szy-
bowcowe stojg juz na tak wysokim poziomie, ze polepszenie
ich wyczynéw wykazuje sie drobnymi stosunkowo liczbami.
Za to wiekszg uwage przywigzuje sie obecnie do utatwienia
wzlotu ze wzgledu na duzy ciezar nowoczesnych szybowcow
(k6tka stosowane przez Niemcow), wygode kabiny, w ktorej
pilot w razie udatego przelotu spedza 6 do 8 godzin, skrdcenie



ladowania (interceptory, klapy), dogodny dostep do barografu,
utatwienia transportowe w postaci umys$lnie dostosowanych
wbézkow, tatwosé montowania i rozmontowania.

Najciekawszg z nowych konstrukcji byt Reiher Jakobsa, na
ktorym wzlatywata stynna Hanna Reitsch. Ciezki szybowiec,
duza rozpieto$¢, skrzydto wolnonos$ne, w jednej trzeciej nasady
zatamania o profilu ptasko - wypuktym, ptoza wzlotowa kryta
(co sie okazato zbyt niebezpieczne dla kadtuba, ze wzgledu na
uszkodzenia przy lgdowaniu), klapy, interceptory. Szybowiec
przyszedt na holu w dzieA poprzedzajacy otwarcie zawodow,
jako ostatni ze wszystkich biorgcych udziat, wzbudzajgc nie-
zwykte zainteresowanie i podziw catego W asserkuppe.

Ciekawa byta réwniez szwajcarska ,Visa Gloria” — Spyr
11, na ktérej Sandamaier osiggnat tak piekne wyniki. Byt to
szybowiec najlepiej nadajgcy sie do zawodow. Bardzo maty
ciezar i tatwy demontaz nadzwyczaj utatwialy manewrowanie
na ziemi i transporty. Bardzo mata szybko$¢ opadania pozwa-
lata na osiggniecie wynikéw w stabych warunkach, czy tez prze-
trzymanie chwil przesilenia w czasie przelotow. Oczywiscie
w silniejszych warunkach musial ustgpi¢ szybowcom rekor-
dowym o duzej szybkos$ci, lecz odptacat im sie z nawigzka
w dniach stabszej termiki, gdy wspo6tczynniki dnia byty wieksze.

Z polskich szybowcdéw najwiekszym zainteresowaniem cie-
szyt sie P. W. S. 101, noworodek szybowcowy Biatej Podlaskiej
(nawiasem mowigc pordd odbyt sie dosy¢ ciezko), konstrukcji
inz. Czerwinskiego. Duza rozpieto$¢ przy stosunkowo nieznacz-
nym ciezarze zapewniata wielkg skale szybkosci przy niewiel-
kim zwiekszeniu opadania. Zastosowanie interceptoréow i flet-
tnera utatwiato pilotaz. Obszerna i wygodna kabina, kryta nie
rysujagcym sie plexglasem, pozwalata zapominaé o ciele, ktore
w niewygodnych szybowcach po kilku godzinach lak natarczy-
wie dopomina sie czasem o0 swe prawa, ze czestokro¢ zniecheca
pilota do dalszego lotu. Wadg szybowca byt dos$¢ znaczny
ciezar, do czego wydatnie przyczynity sie wielkie ztoza prze-
roznych lakierow pokrywajgce grubg warstwg caty szybowiec
(obliczano je na okoto 30 kg). Brak umys$inych wozkow
w znacznym stopniu utrudnial manewrowanie na ziemi.

Drugim prototypem polskim by} Orlik konstrukcji inz.
Kocjana dos¢ lekki, bardzo szybki i zwrotny (bardzo mata roz-
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pietos¢), z wygodng kabing, zaopatrzony w interceptory, tatwy
w demontazu.

Dane zawarte w tabelce poré6wnawczej charakterystyk szy-
bowcow sg teoretyczne. Szkoda, ze nie ma danych z pomiaréw
biegunowej, ciekawe bytyby wartosci opadania przy r6znych
szybkosciach.

Jesli Wasserkuppe stato sie Mekkag szybownictwa $Swiato-
wego, to chyba nie ze wzgledu na teren. Uksztatltowanie terenu
nie jest zbyt dogodne do zeglowania. Do$¢ krdtkie zbocza da-
ja sie wykorzystaé przy kierunkach wiatru od SW do N (trzeba
przyznaé,' ze na oko sadzac 90% wiatrow jest z kierunkéw SW
do NW). Zbocza te stromo opadajg w kierunku W i sg usiane
wielkimi kamieniami ztosliwie obrostymi trawg. W Srod tych
kamieni jest kilka wytyczonych lgdowisk szybowcowych, na
ktérych zreszta z powodzeniem rozbijano maszyny. Roéznica
pozioméw miedzy doling a miejscem wzlotu 300 do 400 m.
Ciekawie natomiast przedstawiaty sie warunki meteorologiczne.
Grupowanie sie wyzow na potudniowy zachdéd od Wasserkuppe
a nizow w kierunkach péinocnych, powoduje wiatry po wiek-
szej cze$ci zachodnie, z odchyleniami do 45°. Na wschdd od
W asserkuppe w wycinku kursdw 70" i 140" rozcigga sie setkami
kilometrow teren gorzysty, o wzniesieniach przecietnej wyso-
kosci 500—600 m. Masy powietrza polarnego, nadchodzace
z zachodu, sg Swiezsze niz w Polsce, co w potgczeniu z bardzo
kontrastowym terenem stwarza doskonate warunki przelotowe.
Wyrazniejszym obszarem atermicznym wydajg sie jedynie oko-
lice Lasu Turyngijskiego. Regulamin zawodoéw przewidywat
loty na odlegtosé, wysokos¢ i czas, przy czym w czasie lotu na
odlegto$¢ punktowano jednocze$nie i wysokosci, ktoérych nie
zaliczano w lotach na czas. Przed wzlotem pilot obowiazany
byt zgtosi¢ rodzaj konkurencji. Czas punktowano od 2% go-
dzin, wysokosci od 500 m. przeloty od 30—50 km, zaleznie od
wspotczynika trudnosci dnia, obliczanego z pieciu najdtuzszych
przelotow. WspoOtczynnik wahat sie w granicach 1 do 2.5.
Punktowano szybowce, na ktorych mogto lata¢ po dwéch pilo-
tow, pie¢ pierwszych maszyn otrzymalo nagrody pieniezne,
SzeSciu pierwszych pilotow nagrody honorowe. Pr6cz tego
nagrody za najdiuzszy przelot, najwiekszg wysokos$¢, najdtuz-
szy czas lotu oraz nagrody dnia.
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Organizacja stata na bardzo wysokim poziomie. Wszystkie
funkcje miaty starannie dobranych, fachowych wykonawcéw
w dostatecznej ilosci. Nikt sie nie $pieszyt, nie biegat, nie de-
nerwowat. Kazdy pracowat pogodnie, z uSmiechem na ustach,
doktadnie i odpowiedzialnie. Kierownicy techniczni druzyn nie
mieli stow podziwu dla warsztatu, ktéry pracowat czesto no-
cami, zeby jak najszybciej naprawi¢ uszkodzenia szybowcow.

Polska druzyna miata powazne trudnos$ci transportowe.
Zaprawiona gtéwnie w $cigganiu szybowcéw z przelotéw na
holu znalazta sie wobec dwoch trudnos$ci: zakazu lgdowania na
samolotach poza lotniskami oraz bardzo matej szybkosci prze-
lotowej (okoto 70 km/g.) powracajgcych zespotow, gdyz po-
wrot odbywal sie zazwyczaj pod wiatr. Prdécz tego czesto,
wskutek mgty zakrywajacej lgdowisko, zesp6t musiat zawracac
znad Wasserkuppe i czeka¢ na najblizszym lotnisku na popra-
wienie sie warunkow. Mate dwudziestokonne samochodziki
polskie z trudnos$cig pokonywaty liczne wzniesienia godrskich
szos, obcigzone trzema ludzmi i wozem transportowym z szy-
bowcem, dajgc szybkosci przecietne okoto 20 km/g.

Te braki techniczne w znacznym stopniu wyréwnywato
poswiecenie grup transportowych, ktére pracowaty czasem po
kilka dni z zrzedu, prawie bez wytchnienia.

W arto wspomnieé jeszcze o pomystowym usprawnieniu
transportow zapoczatkowanym przez Niemcéw, a nastepnie sto-
sowanym przez wszystkie panstwa. Z chwilg ruszenia szy-
bowca na przelot wyjezdzat w przypuszczalnym Kkierunku jego
lotu wdz transportowy, zgtaszajac sie co godzina telefonicznie
do kierownika druzyny. Najdalej w godzine po nadejsciu mel-
dunku o lgdowaniu szybowca w6z transportowy byt zawiado-
miony o miejscu jego lgdowania i najczesciej znajdowat sie juz
bardzo blisko tego miejsca.

Zawodnicy nie stanowili bynajmniej wyrdwnanej klasy.
Ré6znice miedzy czotowym a ostatnim byly nader wielkie. Naj-
rowniej co do formy przedstawiat sie zesp6t pilotow niemiec-
kich, wsrod ktorych nie byto zupetnie stabych.

Uroczysto$¢ otwarcia zawodow, ktérej dokonat prezes ae-
roklubu niemieckiego von Gronau, miata przebieg zupeinie
skromny. Zaraz tez zwawo wyciggnieto szybowce i juz o g.



9.55, jako pierwszy wyrusza Kurt Schmidt na swej Atalante,
najpracowitszy pilot zawodow. Pogode cechowato bardzo sil-
ne stonce, staby wiatr SW i kumulusy dos$¢ rzadkie, lecz jedno-
cze$nie wyraznie zarysowane, nosne, o podstawie okoto 1000 m
nad Wasserkuppe. Warunki dnia rekordowe, jedynie bardzo
staby wiatr zmniejszat wybitnie szybko$¢ przelotowg. Pierw-
szych dziewie¢ wzlotéw udatych. Z wyjatkiem dwoch Angli-
kow wszyscy tapig kominy i idg na przelot. W attowi nie udaje
sie skret i po jednej zwitce korkociggu rozbija swego King
Kite’a, wychodzac z przygody cato. Nastepnie przychodzi kry-
zys. Sze$¢ szybowcow, wsrdd nich mjr Peterek, kpt. Brzezina
i doskonaty Spate, siada w dolinie. Schmidt, Hoffmann, Dit-
tmar, Mynarski, Reitsch, Wills i Baranowski sg juz na przelo-
cie. Na przelot idzie Austriaczka Roretz i po bardzo ciezko
wypracowanej wysokoéci — Zabski, nastepnie Sandmeier.
Wreszcie o godz. 13,00 powtdrnie wzlatuje Spate, tapie wyso-
kos¢ i jako ostatni tego dnia rusza w droge. Po kilku godzi-
nach emocjonujgcego oczekiwania nadchodzg pierwsze wiado-
mosci o lgdowaniach. Piloci rozrzucili sie wachlarzem od
NNW do NE, uzyskujgc doskonate wyniki. Najlepsze wyniki
dnia, a jak sie p6zniej okazato i zawoddw, majg Reitsch (Swia-
towy rekord kobiecy), Dittmar, Mynarski (rekord polski),
osiggajac po os$miogodzinnym locie lotnisko w Hamburgu
(351 km). Wszyscy lgdowali majgc jeszcze 800 m wysokosci
nad terenem. Decyzje do przedwczesnego lgdowania powzieli
piloci, chcac sobie zapewni¢ szybki powrdt i mozliwos$¢ wzlotu
nazajutrz. PO6Zna godzina (18—18.40) dawata stabe widoki po-
wazniejszego zwiekszenia przelecianej odlegtosci, a lotnisko,
fachowa opieka nad sprzetem i mozliwos¢ powrotu na holu,
byty pokusa, ktérej zmeczeni piloci nie potrafili sie oprzec.
Wyniki dnia imponujgce: 3 przeloty ponad 300 km, 4 ponad
200 (Hoffmann 278, Zabski 213, Sandmeier 204, Raranowski
200), 2 ponad 100 (Roretz 194, Schmidt 118). Warunki lotne
na catej trasie — termika kumulusowa.

Dnia 5. do godz. 13 Wasserkuppe byto we mgle. Wzlot
otwarto o godz. 13. StCu o podstawie 300 m, staby wiatr N.
Jedyny punktowany lot zrobit Hoffmann, przelatujgc 34 km
z wysokos$cig maksymalng 330 m. Pozostatych osiem wzlotow
kornczy sie lgdowaniem w pobliskich dolinach.
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Dzien (i. nie przyniost na 16 wzlotow ani jednego punktu,
jedynie dwie rozbite maszyny. Siaby wiatr W, zachmurzenie
catkowite przez CuNb, od czasu do czasu deszcz. 7.rano Was-
serkuppe we mgle, nastepnie zachmurzenie catkowite. 0 godz.

10 otwarto wzlot, lecz wysitki pilotéw pozostaty bezskuteczne,
dzieh bez wynikéw.



Dzien 8. wykazat, co znaczy znajomos$é miejscowych wa-
runkéw meteorologicznych. Silny wiatr W przez caly dzien.
Do godz. 11. Wasserkuppe w chmurze. O godz. 12. otwarto
wzlot. W godz. 12—14 zachmurzenie catkowite o podstawie
Cu Congestus 200 m nad wzlot. Dopiero od godz. 15 stopniowe
rozpogodzenie i $rednie storice. W arunki na czas bardzo dobre,
lecz Niemcy zgtaszajg przeloty, wobec czego z wyjatkiem Kkilku
upartych nasiadowcéw (Frena, Murray, Muller) prawie wszy-
scy zgtaszajg przeloty. W ciagu godziny (12.30—13.30) wzla-
tujg i wsigkajac w chmury odchodzg na przelot z wysokosci
150—200 m wszyscy Niemcy i dwaj Szwajcarzy, znajgcy dosko-
nale miejscowe warunki (Sandmeier i Baur). Reszta bezradnie
kreci sie pod putapem i wreszcie lgduje w okolicy. Wyniki
dnia: Sandmeier 202 km, Spate 201 (wys. 2200 m), Dittmar
189, Baur 152, Schmidt 71, Hoffmann 52. Szybkosci przelotowe
ponizej 50 km/g. mimo silnego wiatru wskazujg na trudne wa-
runki lotu. Kierunek przelotdw z matymi odchyleniami na E.

Dzien 9. znowu wykazat wazno$¢ znajomosdci terenu i uni-
kania obszaréw atermicznych. Od rana tworzyty sie kumulusy
w masach powietrza polarnego przy umiarkowanym wietrze
S W i dos¢ silnym stonicu. Wzlot zaczyna Godinat o godz. 9.40.
Warunki w ciggu catego dnia doskonate, nawet wzlatujacy
0 godz. 15.30 iFedler uzyskuje stukilometrowy przelot. Na
trasie lotu w odlegto$ci okoto 50 km znajdowat sie Las Turyn-
gijski, bedacy pasmem wzgdrz bardzo silnie zalesionych. Ten
witasnie Las, jak i obszar potozony za nim, bytly zdecydowanie
atermiczne. Piloci, ktérzy szli wprost z wiatrem, ,konczyli
sie” albo juz w samym lesie, albo kilkadziesigt kilometrow da-
lej. Nalezato omija¢ las od strony potudniowej, mniej wiecej
na Coburg, llof (poczatkowy kierunek E), a dopiero stamtad
skreca¢ na NE wzdtuz granicy czechostowackiej, jesli ktos$
chciat lecie¢ z wiatrem. Spate, ktory wykonat najdtuzszy prze-
lot dnia (Kolinec w Czechostowacji), miat kierunek E S E
z bocznym wiatrem. Wyniki dnia przedstawiajg sie nastepu-
jaco: Spate 2j4 km, Dittmar 238 (wys. 2300 m), Schmidt
228, Reitsch 211, Hoffmann 174, Sandmeier 143, W att 128
(wys. 2300 m), Wills 120, Godinat 119, Brzezina 102, Baranow-
ski 97, Fiedler 95, Peterek 77, Mynarski 51, Zahski 50.
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W dniu 8.1 9. lipca Polacy wiele sie nauczyli, ale ta nauka
bardzo drogo kosztowata — Niemcy wysuneli sie zdecydowanie
na pierwsze miejsce. Miedzy Niemcow dostat sie jedynie Sand-
meier.

W dniu 10. Dittmar udowodnit, ze w szybownictwie Swia-
towym nie ma sobie rdwnych, stanowigc zupeinie wyjatkowga
klase. Caty dzien, z wyjatkiem stabego przejasnienia w godz.
12.30—15., zachmurzenie wynosito 10/10. Wiatr W 8 do 15
m/sek. Maty drugorzedny front o godz. 14.50. Dittmar wzla-
tuje o godz. 14.30 i zdecydowanie idzie doling w kierunku E,
do zbocza oddalonego o kilka Kkilometrow od Wasserkuppe,
stale tracqc wysokos$¢. Do zbocza dochodzi na wysokosci oko-
to 200 m ponizej wzlotu. Na zboczu mozolnie zyskuje utraco-
ng wysoko$¢ o wreszcie wydostaje sie nad kamieniotom oto-
czony lasem, gdzie tapie komin powstaty podczas chwilowego
przejasnienia. Nadchodzacy niewielki front z kierunku W, na
ktory za p6zno wzlatuje Zabski, zakrywa dalsze poczynania
Dittmara. Jak sie pdzniej okazato, Dittmar wydostat sie na ten
front i nastepnie na dwoch jeszcze frontach napotkanych po
drodze, ktére musiaty omingé Wasserkuppe od poinocy, wy-
konat przelot do Menselwitz (177 km) w kierunku ENE, wiek-
szg cze$¢ drogi przebywajagc w chmurach i robigc wysokosé
2000 m. Przecietna szybko$¢ lotu wynosita okoto 70 km/g.
W dniu tym précz Dittmara nikt nie zarobit ani jednego
punktu.

Dzien 11. byt zupetnie nielotny. Od rana do wieczora W as-
serkuppe byto w chmurze. Podziwiaé mozna byto jedynie thtumy
turystow, ktédre mimo braku lotow, zimna i mgty zjezdzaty
setkami samochoddéw, motocykli, autobuséw i rowerdow, aby
cho¢ zdaleka popatrze¢ na stojgce w hangarze szybowce. Moz-
na sie byto przekonaé, jak dalece w Niemczech sport szybow-
cowy jest sportem narodowym.

W dniu 12. o godz. 11. wytworzyty sie doskonate warunki.
W iatr WNW — 10 do 15 m/sek. Zachmurzenie 10/10 przez Cu
0 podstawie poczatkowo 200 m, po6zniej wyzej. O godz. 13.
szybkie rozpogodzenie i stabnacy wiatr. W chmurach wzno-
szenia 2—3 m/sek. Polacy nie majg szcze$cia tego dnia. Jedy-
nie Baranowskiemu udaje sie przelot do Kronach. W tym dniu
Spate i Schmidt wykazali, co moze zdziata¢ zacieto$¢ zawdd-



nika, ofiarno$¢ jego grupy i doskonata organizacja transportu.
Schmidt wzlatuje o godz. 10.43 i o 11.40 lagduje po przeleceniu
27 km. W ciggu trzech godzin zdazyt zawiadomi¢ swojg gru-
pe transportowg, zdementowac¢ szybowiec, wréci¢ na W asser-
kuppe, zmontowa¢ szybowiec i o godz. 15. wzlecie¢ ponownie,
by wykonaé¢ przelot 117 km. Spate wzlatuje pierwszy raz
0 godz. 10.36 i lgduje o godz. 10.43 pod szczytem na W asser-
kuppe. Wydostaje sie na wzlot i o godz. 11.53 wzlatuje pono-
wnie, zeby o godz. 12.20 wylgdowaé kilkanascie kilometrow od
W asserkuppe. Po trzech godzinach jest z powrotem, zeby
0 godz. 15.30 wzlatywaé po raz trzeci i wreszcie dokonac¢ prze-
lotu 77 km. Wyniki dnia nastepujgce: Hoffmann 218 km,
Sandmeier 197, Schmidt 117, Reitsch 115, Raranowski 104, Dit-
tmar 102, Spate 72. Kierunek przelotdw z matymi odchylenia-
mi ESE. Na uwage zastugujg niewielkie wysokosci, wahajgce
sie w granicach 700—900 m.

13-go od rana ciepto, wiatr NW 4— 6 m/sek., ptaskie ku-
mulusy nie wzbudzaja zaufania zawodnikdw; dopiero o godz.
11.30 pierwszy wzlatuje Spate. Kumulusy wypietrzajg sie
lutrzymujag do godz. 18. Warunki przelotowe doskonate. Za-
wodnicy rozrzucajg sie wachlarzem od ENE do SE, czeSciowo
ladujagc w Czechostowacji. Wyniki dnia: Hofmann 330 km,
Schmidt 275, Spate 265, Zabski 258, Raranowski 247, Dittmar
244, Rrzezina 217 i 6 przelotow powyzej 100 km. Mynarski nie
wzlatywat z powodu uszkodzenia szybowca.

14. do potudnia W asserkuppe byto we mgle. Od godziny 12.
rozpogodzenie i doskonate warunki kumulusowe, przy stabym
wietrze NW. Pierwszy wzlot nastgpit o godz. 13.30. Poza
Hofmannem, ktory przeleciat 177 km, wyniki stabe: Reitsch 94,
Schmidt 77, Spate 71, Sandmeier 65, Szukiewicz 61. Dittmar
z powodu trudnos$ci paszportowych na granicy czechostowac-
kiej nie zdazyt tego dnia wrocic. RoOwniez nie zdazyli wrocic
zabski i Rrzezina. Raranowski wraca na holu dopiero o godz.
15 i o 15.30 wzlatuje, robigc jeszcze przelot 33 km, co tacznie
z wysokos$cig daje mu 17 punktéw.

15. dzien suchy, upalny. Rzadkie wyspy ptaskich kumulu-
séw. W zlatuje jedynie niezmordowany Schmidt (3 razy)
i Spate (2 razy), bez wyniku.
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16. silny wiatr WSW i pietrzone kumulusy stwarzajg do-
skonate warunki przelotowe. Wielkie powodzenie, ktore pod-
kreslata z uznaniem cata prasa Niemiecka, odnosi Baranowski,
dolatujagc po siedmiogodzinnym locie az pod sam Berlin. W i-
dziat z daleka pierwsze kamienice Berlina, gdy z powodu p6z-
nej juz godziny (18) musiat ladowac¢. Byt to najdtuzszy prze-
lot, jakiego dokonano kiedykolwiek z Wasserkuppe w strone
Berlina. Zab$kiemu udato sie wreszcie polowanie na wyso-
kos¢. W okolicy Zwickau koto godz. 16 znajduje godnego sie-
bie kumulonimba, w ktérym uzyskuje wysoko$¢ 2816 m, krg-
zac na przyrzgdach. Byta to najwieksza wysokos$¢, jakg osig-
gnieto na zawodach. Wyniki dnia sg nastepujgce: Baranowski
302 km, Schmidt 248, Zabski 210, Mynarski 208, Spate 189, Dit-
tmar 188, Hofmann 166, Sandmeier 165, W att 154, Baur 151.
Beitsch 144, Lerch 124, Brzezina 99, Szukiewicz 90. Tego dnia
wszyscy Niemcy i wszyscy Polacy weszli do pierwszej czter-
nastki. Kat, jaki tworzyty kierunki skrajnych tras przeloto-
wych, byt dos¢ duzy i zawieral sie miedzy Kkierunkiem NE
a SE.

17. byt ostatnim dniem zawodéw, ktérego wyniki wlicza-
no do og6linej punktacji. Na wzlocie zabrakto Baranowskiego,
z zawodnikow polskich majacego najwyzszg punktacje. (Pi-
lot zastepczy prowadzit jego szybowiec na holu z pod Berlina.
W skutek silnego dgrania lotek musiat odczepi¢ sie koto W itten-
bergu. W wyniku szybowiec przyleciat dopiero nastepnego dnia
rano). Warunki przelotowe od godz. 12 dobre, cho¢ bardzo nie-
rowne. Staby i zmienny wiatr od WSW do SSW. Pilaskie
kumulusy, ktore od czasu do czasu silnie sie spietrzaty, o pod-
stawie okoto 300 m. Wyniki dnia: Sandmeier 209 km, Reitscli
206, Schmidt 129, Dittmar 126, Hofmann 123, Mynarski 110,
Baur 99, Spate 92.

Dzien 18 byt dniem zamkniecia zawodow. Organizatorzy,
chcac mie¢ wszystkich zawodnikéw na miejscu w chwili roz-
dawania nagréd, ogtosili jako zadanie dnia przelot do Dammer-
sfeld odlegtego o 15 km z powrotem na miejsce wzlotu. Przy
pieknej stonecznej pogodzie, prawie bez kumuluséw zadanie
dnia wykonali jedynie Beitsch, Schmidt i Baranowski. W ie-
czorem von Gronau rozdat nagrody i zawody zostaly zakoh-
czone.



Koricowe wyniki przedstawiajg sie¢ nastepujgco:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
6)
8)
9)
10)
11)
12)
13)
14)
15)
16)
17)
18)
19)
20)
21)
22)
23)
24)
25)
26)
27)
28)

TABELA PUNKTOW

Dittmar
Hofmana
Spate
Sandmeier
Schmidt
Reitsch
Baranowski
Zabski
Baur
Mtynarski
W att
Brzezina
Wills
Frena
Godinat
v. Lerch
v. Roretz
Fox
Muller
Fiedler
Szukiewicz
Neilan
Prachar
Peterek
Price
Murray
Schaffran
Steyskal

Niemcy

Szwajcaria
Niemcy
Polska
Szwajcaria
Polska
Anglia
Polska
Anglia
Austria
Szwajcaria
Austria
Anglia
Szwajcaria
Austria
Polska
Anglia

Czechostowacja

Polska
Anglia

Austria

Czechostowacja

llo$¢ przelecianych kilometréw:

pkt.

o0 ®WD e

Dittmar 1615 7. Baranowski
Hofmann 1519 8.Zabski
Schmidt 1308 9. Mynarski
Spiite 1271 10. Baur
Sandmeier 1179 11. Brzezina
Reitsch 1160 12. W att

1662.5
1427.0
1325.0
1127 u
1116.0
1104.0
812.5
730.5
667.0
575.5
440.5
311.0
270.5
262.9
251.0
208.0
180.0
176.0
172.7
156.2
119.0
80.0
74.2
48.5
47.3
41.2
20.0
14.8

5

5

5

986
837
758
675
492
461

1471



1472

Wyniki zespotowe:

Punkty. Przeleciane kilometry

1) Niemcy 6634 6673
2) Polska 2597 3299
3) Szwajcaria 2217 2369
4) Anglia 1054 1163
5) Austria 827 731
6) Czechostowacja 89 131

Nagrodg za najdtuzszy przelot podzielili sie: Reitsch, Dit-
tmar i Mynarski (Hamburg 351 km). Nagrode za najwiekszg
wysoko$é otrzymal Zabski (3295 m nad poziom morza), za
najdtuzszy czas lotu Frena (10 g). Z nagréd dnia Niemcy
zdobyli pie¢, Polacy trzy (dwie Baranowski i jedng Mynarski),
Austriacy trzy, Anglicy jedns.

Bilans ogdlny: 14.566 km przelecianych, w tym 30 przelo-
tow ponad 200 km i 37 przelotow ponad 100 km, 6 wysokosSci
ponad 2000 m nad poziom wzlotu — wszystko to w ciggu dzie-
sieciu dni lotnych.

Zawody na Wasserkuppe wykazaty, na jak wysokim po-
ziomie stoi obecnie szybownictwo Swiatowe. Woprawdzie prze-
wodnikami pozostatych zawodnikéw byli Niemcy, obecnie nie
do pobicia, lecz do osiggniecia tak wspaniatych wynikéw przy-
czynili sie bez mata wszyscy uczestnicy zawod6éw. JesSli obec-
nie przy Srednich warunkach termicznych co drugi wzlot daje
mozno$¢ wykonania stukilometrowego, a co trzeci, czwarty —
dwustukilometrowego przelotu, to czas juz. zeby szybownictwo
przelotowe (jak je obecnie niestusznie nazywajg ,,wyczynowe”)
przestatlo byé czarng magig wtajemniczonych. Nalezy jak
najszerszym masom umozliwi¢ latanie przelotowe, a wtedy nie
bedzie juz ktopotu z wyborem kandydatéw do lotnictwa. Szy-
bownictwo daje lotnictwu najlepszy element, prawdziwych
idealistow i entuzjastow latania. Lecz trzeba sobie uprzyto-
mnié, ze kilkadziesigt skokéw na ,Wronie”, czy nawet kilka
godzin wyzeglowanych na zboczu, nie czynig z cztowieka pilota
szybowcowego. Dopiero zeglowanie na termice, oderwanie sie
od zbocza i wykonywanie przelotow stwarza prawdziwych pilo-
tow szybowcowych i urabia ich psychike w kierunku dla lotni-
ctwa pozadanym. Doswiadczenia wykazaty, ze tereny ptaskie



majg takie same warunki przelotowe jak tereny gdrskie. Kaz-
de lotnisko nie zajete przez jednostke wojskowg moze stuzyé
jako odskocznia do lotow zaglowych na termice. Kilkanascie
godzin wyzeglowanych na zboczu i doktadne, rozumne obja-
$nienie pilotowi wiasciwosci lotu holowanego stanowi zupet-
nie wystarczajgce przygotowanie do wzlotu na holu. 1lo$¢ ma-
teriatow pednych zuzytych na wykonanie stukilometrowego

10- Przeglad Lotniczy Nr 10.
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przelotu wynositaby okoto 30 litréw (kilka litréw dla samolotu
na wyholowanie szybowca i dwadzieScia kilka dla samochodu
na sprowadzenie szybowca). Zuzycie zdawatoby sie takie samo
jak samolotu szkolnego; na odlegtos¢ tak, lecz na czas okoto
trzech razy mniejsze. Przy tym samym zuzyciu paliwa trzy-
krotnie dtuzszy czas nauki, i jakiej nauki! Praca zupetnie sa-
modzielna, bez ciggtego szarpania za stery przez zdenerwowa-
nego i zmeczonego instruktora. Catkowite opanowanie zasad
lotu bez udziatu instruktora w wysokim stopniu umacnia cha-
rakter pilota, wyrabia w nim pewnos$¢ i zaufanie do witasnych
poczynan.

Pilot szybowcowy po kilku tygodniach latania ma takie
wyczucie szybkosci, jakie u pilota silnikowego wyrabia sie do-
piero po kilku latach. Na przelocie pilot szybowcowy musi
ciggle manewrowac szybowcem, uczgc sie juz odrazu, ze w cza-
sie pracy w powietrzu na sam pilotaz moze zwrdci¢ tylko cza-
stke uwagi. Wiekszo$¢ musi zwroci¢ na nawigacje, obserwacje
przemian kumulusow i wariometra.

Tutaj witasnie nastgpitaby juz zupeinie pewna selekcja pi-
lotow. Tutaj wytonitby sie zywiot petnowartosciowy, ktéry nie
dawatby powoddw do skreslen na kursie pilotazu silnikowego.
Jak wykazaty doSwiadczenia, p6 takim przygotowaniu wystar-
czy kilkanascie lotow dwusterowych do lotdw samodzielnych,
ktdrych ilo$¢ jako tez loty warunkowe mozna znacznie ogra-
niczy¢, co nie spowoduje bynajmniej gorszego opanowania sa-
molotu przez ucznia. Czas szkolenia przedstawiatby sie naste-
pujaco: miesigc na kategorii A, B oraz na kilkanascie godzin
zaglu zboczowego; miesigc czasu na latanie przelotowe na ter-
mice; wreszcie miesigc czasu na opanowanie pilotazu silniko-
wego na pierwszym typie. Pierwszy miesigc programu powi-
nienby sie sta¢ udziatem catej mtodziezy szkolnej odpowiada-
jacej wymaganiom zdrowotnym, w czasie wakacyj letnich, mie-
dzy dwoma klasami liceum. Nastepne dwa miesigce programu
bytyby wykonywane w roku nastepnym, po ukonczeniu przez
kandydatéw liceum.

Jedno lotnisko o wymiarach 500 X 500 m, 4 holowniki,
20 szybowcdw i 10 samochodéw moze w ciggu miesigca wy-
szkoli¢ 40 pilotéw przelotowych. Koszt zespotu szybowiec
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samochod jest trzy razy mniejszy niz koszt jednego samolotu
szkolnego.

Cena szybowca nadajagcego sie doskonale do przelotéw (np.
Delfin) nie przekraczataby w wiekszej serii 3000 zt. Studia
dra Kochanskiego z Instytutu Techniki Szybownictwa wyka-
zaly, ze cata Polska z wyjatkiem Kkilku niewielkich obszaréow
jest doskonatym terenem dla przelotow zaglowych. Zawody
na Wasserkuppe udowodnity, jak wielkie mozliwos$ci lothe ma
atmosfera i w jakim stopniu mozna je juz obecnie wykorzystac.

Ppor. Zdzistaw Henneberg.

— Wartos$¢ lotnictwa to charakter jednostki i duch ze-
spotu.



Polityka taryfowa w lotnictwie
komunikacyjnym.

Zagadnienia szybkosci i wygody w komunikacji wysunety
sie w ostatnich czasach na pierwszy plan. Catkowicie moze je
rozwigza¢ komunikacja powietrzna i temu trzeba przypisac tak
szybki jej rozwdj w ostatnich latach. Mimo ze komunikacja
powietrzna jest tym najdoskonalszym S$rodkiem pokonywania
odlegtosci, jednak ze wzgledu na olbrzymie koszty potaczone
z uruchomieniem i utrzymaniem rozwdj lotnictwa komunika-
cyjnego z tej wtasnie przyczyny natrafia na znaczne trudnosci.

Pierwsza Ameryka docenita doniosto$¢ szybkosci w komu-
nikacji w mys$l zasady ,,czas to pienigdz” i dlatego wtadze pan-
stwowe otaczaly jg tam od pierwszej chwili opiekg. Opieka
ta wyrazata sie przede wszystkim w udzielaniu olbrzymich za-
sitkow celem rozwoju komunikacji powietrznej. Sumy te byty
oczywiscie niewspotmiernie wielkie wobec niktych dochodéw,
jakie przynosit przewéz lotniczy. Smiatlo mozna powiedzieé,
ze za kazdego pasazera korzystajacego z linii lotniczych pan-
stwo optacato poczatkowo 95% kosztow rzeczywistych.

Przypomina sie tu historia zapisana przez jednego z kro-
nikarzy francuskich, ktéra dzi§ wyglada moze na anegdotke,
a jednak na owe czasy nie byta czym$ anormalnym. Z chwilg
zatozenia pierwszych kolei we Francji trzeba byto szukac
»Smiatkow”, ktérzy by chcieli zajaé miejsce w pociagu, ktéry
pierwszy raz miat przeby¢ odlegto$¢ z Paryza do Wersalu. Za-
rzagd kolei musiat na inauguracje linii wynajg¢ pasazeréw pia-
cac im po 5 frankow.



Dzi$ ten stan nalezy juz do dalekiej przesztosci. RoOwniez
w komunikacji powietrznej, tak w Ameryce jak i w Europie,
wiele sie zmienito w ciggu ostatniego dziesigtka lat. Ameryka-
nie z chwila, gdy sie przekonali o warto$ci komunikacji lot-
niczej, poczeli masowo z niej korzysta¢, co niebywale wptyneto
na jej dalszy rozwoj.

Za przyktadem Ameryki poszty panstwa europejskie: An-
glia, Francja, Niemcy, Holandia i innie, majgce dzi$ juz bardzo
gesta sie¢ komunikacji lotniczej. Przyznaé trzeba, ze Polska
kroczy w pierwszym rzedzie panstw europejskich, ktore nalezy-
cie doceniajg doniosto$¢ lotnictwa komunikacyjnego.

We wszystkich panstwach przyjeto jako punkt wyjscio-
wy w obliczeniu cen biletdw samolotowych zasade, by je utrzy-
macé¢ na poziomie cen biletéw' za przejazd | kl. pociggéw po-
$piesznych jako minimum.

W réznych krajach w nalezno$ci od wielkos$ci i gestosci
sieci, dtugosci odcinkéw, stopnia wykorzystania tonazu, war-
tosci konkurencyjnej samolotu z innymi $rodkami komunika-
cji na danych liniach, rodzaju tadunkdéw, procent samowystar-
czalnosci czyli stosunek wptywow za bilety itp. do kosztow
utrzymania ruchu, ksztattuje sie rozmaicie i w zaleznos$ci od
wyzej wymienionych warunkéw, waha sie dzisiaj w granicach
od 10% do 40% kosztow' rzeczywistej eksploatacji, do ktorej
jednak nie wlicza sie amortyzacji itp. Widac¢ z tego, ze pan-
stwa dzi$ juz doptacajg do przewozonego pasazera od 90%
do 60%.

Istniejg juz nawet zresztg bardzo nieliczne wypadki, ze te
wszystkie warunki tak dobrze sie sktadajg, ze dana linia jest
w 100 % optacalna.

Jednym z najwazniejszych czynnikdw, ktéry ma na te spra-
wy wpltyw prawie rozstrzygajacy, jest wrypadek, gdy samolot
na danej linii ma wyjatkowe widoki spotzawodniczenia z in-
nymi $srodkami komunikacji; wtedy przedsieborstwa eksploatu-
jace linie mogg stawia¢ dowolnie wysokie ceny.

Wypadki takie zachodzg w warunkach europejskich dosé
rzadko. Zdarza sie to zwtaszcza przy przelotach przez okolice
niecywilizowane, wielkie przestrzenie pustynne, tajgi $niezne
itd. W naszych warunkach samolot staje sie bezkonkurencyj-
nym Srodkiem przewozowym przy tzw. komunikacji wielokrot-
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nie tamanej, tzn. jezeli w czasie podrozy trzeba zmienia¢ kil-
kakrotnie $rodki lokomocji, np. okret i pocigg. Na krotkich
przestrzeniach okret jest powolny, przy czym przychodzi do-
datkowa strata czasu na przesiadanie.

Jezeli siegniemy po przyktady do komunikacji europej-
skiej, to tatwo mozemy spostrzec, ze tylko w komunikacji ta-
manej samolot zyskuje monopol przewozowy. Linia miedzy
Paryzem a Londynem, gdzie zachodzi dwukrotne tamanie, jest
prawie w 100 % optacalna. Dlatego tez przedsiebiorstwa prze-
wozowe $rubujg ceny do najwyzszych granic, przez co mogga
utrzymac ten procent optacalnosci.

Polska komunikacja powietrzna jest w bardzo znacznym
stopniu zasilana przez panstwo, dlatego tez nie moze tu by¢
jeszcze dtugo mowy o zadnej koniunkturze. Nasze samoloty
latajg na okoto 30 % optacalnosci. Podobnie jak wszedzie tak
i u nas za punkt wyjscia przy wyznaczaniu cen za przeloty
wzieto koszt biletu 1 kl. pociggu po$piesznego. Oczywiscie nie
jest to zasada sztywna, lecz regulowana zaleznie od réznych
okolicznosci, mianowicie chtonnosci rynku, stanu posiadania
danego os$rodka, no i od wwzej wymienionych juz zasad.

Poréwnajmy teraz ceny w naszej komunikacji z cenami
przelotéw na liniach obcych. Na linii Warszawa—Gdynia wy-
noszgcej 317 km koszt przelotu za jedng osobe wynosi 55 zi,
podczas gdy na linii Londyn - Antwerpia, liczacej 322 km,
bilet kosztuje 104 zt. To moze stuzyé za przyktad, jakie réz-
nice w cenach za przeloty moga zachodzi¢ w wypadkach przy-
musowego korzystania z komunikacji tamanej i w przelotgch
nad ladem, gdzie zazwyczaj uzy¢ mozna tylko jednego $rodka
przewozowego. Ale nawet w locie nad lgdem ceny biletdw na
naszych liniach sg znacznie nizsze od cen na liniach zagranicz-
nych. Bilet samolotowy z Frankfurtu do Lipska (odlegtos¢
288 km), kosztuje 74 zt, podczas gdy u nas na linii Warszawa - -
Poznan (odlegto$¢ 281 km) 46 zi.

W dalszych przyktadach mozna wykazaé jeszcze hardziej
razace roznice miedzy taryfg polskag a innymi. Z Lipska do
Stutgartu odlegto$¢ 391 km — przelot za jedng osobe ko-
sztuje 106 zi, podczas gdy u nas na diuzszej trasie Warszawa- -
Wilno 395 km — tylko 42 zt. Warszawa Krakéw 243 km
— bilet kosztuje 40 zt, a z Lipska do Norymbergii, gdzie odle-



gtos¢ jest krotsza o 12 km (231 km) — cena biletu wynosi
64 zi

Jak z powyzej podanych przyktadéw wida¢, ceny na na-
szych liniach w poréwnaniu z innymi sg bardzo niskie, jesli
nie najnizsze.

Modernizacja naszego sprzetu latajacego stawia nasze li-
nie na najwyzszym stopniu. Szybko$¢ i wygoda znajdujg tu
petne zastosowanie

Witadze lotnictwa cywilnego doktadajg wszelkich staran,
by polska sie¢ powietrzna zasiegiem swym obejmowata coraz
wiecej panstw. W zwigzku z tym trzeba byto pokonaé wiele
trudnos$ci, ktore sie nasunety przy potgczeniu naszych linii
z zagranicznymi.

Z szybkim rozwojem polskiej komunikacji powietrznej
wzrasta tez rzesza osob korzystajgca z niej. Zwieksza sie coraz
bardziej procent wykorzystanych miejsc pasazerskich i tonazu
przewozonego.

Zasady taryfowe pozwalajg po osiggnieciu 50 % frekwen-
cji na podwyzke cen przewozowych. Na naszych liniach zasada
ta stosowana jest jak dotychczas z jak najmniejszymi odchyle-
niami. Niewatpliwie jednak i polska komunikacja powietrzna
bedzie musiata w niedalekiej przysztosci dla odcigzenia skarbu
panstwa przerzuci¢ koszty swego utrzymania i dalszego roz-
woju na pasazerow. Przerzucenie to bedzie tym bardziej mo-
zliwe, gdy nasza sie¢ otrzyma lepsze zwigzanie ze siecig zagra-
niczng, ku czemu idziemy, majac na uwadze uzyskanie dalszych
potagczen z portami zagranicznymi o duzym ruchu lotniczym,
jak np. Wieden i Budapeszt. Takie zwigzanie da duze zwiek-
szenie przewozu przede wszystkim pasazeréw, a trzy czwarte
tego zwiekszenia stanowi¢ bedzie tranzyt lub przew6z podroz-
nych zagranicznych. Dla przykiadu wskaza¢ mozna, ze juz
dzi$ przy wzglednie niedostatecznym powigzaniu ze siecig eu-
ropejskag ruch pasazerski na wszystkich naszych placéwkach
zagranicznych, zarobwno w wypadkach przyjmowania jak i od-
prawiania, wykazuje bez wyjatku ponad 50°/0 pasazeréw o ob-
cej przynaleznos$ci pafnstwowej.

P. L. L. Lot.
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Witoch y.

NOWA ORGANIZACJA LOTNICTWA WLOCH.

W eszty obecnie juz w zycie nowe zasady organizacyjne lot-
nictwa Wtoch, ustalone jeszcze w roku 1931. ,Krélewskie Lot-
nictwo” (Regia Aeronautica), w ktérego skiad wchodzg wszy-
stkie znajdujace sie w kraju macierzystym i w koloniach je-
dnostki bojowe, bazy lotnicze, szkoty, r6zne dowddztwa i insty-
tucje, obejmuje:

— Sztab Generalny,

— 4 okregi lotnicze (Mediolan, Padwa, Rzym, Bari),

— 1 Dowodztwo Lotnictwa w Afryce Wschodniej (Addis
Abeba),

— 4 dowddztwa okregowe (Sycylia, Sardynia, Libia i Mo-
rze Egejskie).

W szczegdlnosci w sktad ,,Krélewskiego lotnictwa” wcho-
dzi:

1. Armia powietrzna (Armata Aerea), skia
dajgca sie z 93 dywizjondw. Kazdy dywizjon ma zmienng
ilos¢ eskadr (2—3).

Kilka dywizjonéw tworzy putk (stornio), a te znowu zor-
ganizowane sg w brygady i dywizje.

Jednostkom armii powietrznej przypadajg wszystkie za-
dania przewidziane dla lotnictwa samodzielnego oraz obrona
powietrzna parnistwa tak w Europie jak i poza Europa.



2. Lotnictwo wspdtpracy z wojskiem
(Aviazione per TEsercito) sktada sie z 15 dywizjondw lotnictwa
rozpoznawczego; dywizjony sg zorganizowane w 5 putkéw
(stormi)

3. Lotnictwo wspodtpracy z marynarkag
w ojenna (Aviazione per la Marina) zorganizowane jest
w 4 grupy (comandi). Do tego lotnictwa nalezy zmienna ilos¢
eskadr rozpoznania morskiego oraz jednostki i samoloty zaokre-
towane.

4. Lotnictwo kolonialne (Aviazione di pre-
sidio eolonialo) obejmuje te jednostki, ktore dla celéw policyj-
nych przydziela sie do poszczegblnych kolonii.

Armia powietrzna podlega pod kazdym wzgledem Mini-
sterstwu Lotnictwa. Natomiast Lotnictwo Wspotpracy z W oj-
skiem iz Marynarkag Wojenng oraz Lotnictwo Kolonialne pod-
porzgdkowane jest Ministerstwu Lotnictwa tylko pod wzgledem
technicznym i zaopatrzenia. Pod innymi wzgledami podlega
ono odno$nym witadzom wojska, marynarki i zarzgdom kolonij.
Prawo inspekcji nad lotnictwem wspOtpracy wojska i mary-
narki wojennej maja generalowie — inspektorzy Armii Po-
wietrznej. Wyjatek pod tym wzgledem stanowi lotnictwo za-
togujgce w Libii, podporzagdkowane lotnictwu kraju macierzy-
stego.

Pod wzgledem osobowym rozrdéznia sie w lotnictwie Wtoch
nastepujgce korpusy (grupy) osobowe:

a) wtasciwg bron lotnicza, obejmujaca:

1) personel latajacy (rozkazodawstwo, organizacja,
uzycie taktyczne),

2) personel techniczny (organizacja i stuzba techniczna
na ziemi),

3) personel specjalistow (mechanicy ptatowcowi, silni-
kowi i wuzbrojenia, radiotelegrafisci, monterzy,
elektromechanicy, fotolaboranci i kierowcy samo-
chodowi);

b) korpus inzynieréow lotnictwa, w ktorego sktad wchodzg
inzynierowie i technicy (nadzdr techniczny, prace przy-
gotowawcze w zakresie wyposazenia i uzbrojenia lotni-
ctwa oraz kierownictwo statymi i ruchomymi urzadze-
niami w lotnictwie);
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NOWE LINIE LOTNICZE.

Od dnia 4 kwietnia Witochy eksploatujg nastepujgce no-
wie linie powietrzne: AviJo Linee Italiane: Rzym t Turyn —
Paryz, trzy razy na tydzien. Ala Littoria: Rzym — Briudisi —
Ateny — Rodos — Haifa, gdzie sie. taczy z liniami obstuguja-
cymi Kair, Jerozolime i Bagdad; Rzym — Ancona dwa razy
dziennie (jest to linia iprébna na przecigg 6miesigcy); Rzym —
Tuiniis — Tripolis 3 razy na tydzien; Palermo —mNeapol
Rzym — Genua i— Marsylia z potgczeniem z Genewa, BArgos
i Lizbong 3 razy na tydzien. Wspdlnie z czeskosiowackimi
Statni Aerolinie utworzono potgczenie: Wenecja — Triest -
Klagenfurt - B)ratislava — Praga. Do sieci, tej ma by¢ przy-
tagczona linia: Rzym — Wenecja — Wieden — Krakow
W arszawa — Gdansk — Gdynia.

Z. S.R. R

LOTNICTWO A SLUZBA ZDROWIA,

Lotnictwo sanitarne za 3 i p6t lata swego istnienia prze-
wiozto samolotami 1.100 chorych. Grupy samolotow sanitar-
nych znajdujg sie w: Leningradzie, Chabarowsku, Nowosybir-
sku, Alma Acie, Irkucku, Taszkiencie i in. wiekszych miastach.
Wyszkolono 20 lekarzy - spadochronistéw, majacych kazdy po
5— 8 skokdw oraz 150 sanitariuszek - spadochronistck.

W r. 1936 lotnictwo opylito 2.866.000 ha zbiornikéw wody,
zakazonych larwg komara malarycznego, 149.000 ha ptytkich
bagien opylono z ziemi, 90.000 ha zroszono naftg. W skutek
tego ilos¢ zachorzen na malarie spadta w Sowietach o 30 pet.

L. S.

HAMOWANIE SILNIKOW NA WYSOKOSCI 5000 M.

W czerwcu zakonczyta swg prace wyprawa inzynieréw
konstruktoréw silnikéw lotniczych z silnikami na Pamir. Proé-
by pracy silnikéw wykonywano w warunkach wysokogorskich
(do 5.000 m). Sam transport silnikéw na te wysokos$¢ nastre-
czyt duzo trudnos$ci technicznych, pokonanych jednak osta-
tecznie przez wyprawe. L. S.
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PRZEGLAD HISTORYCZNO-WOJSKOWY ZESZYT 2. TOM. IX.

W ostatnich dniach ukazat sie z. 2. t. IX. Przeglagdu Historyczno-
Wojskowego, czasopisma wydawanego przez Wojskowe Biuro Histo-
ryczne.

Na tre$¢ tego zeszytu sktadajg sie w dziale rozpraw nastepujace
prace: Rtm. dypl. Wactaw Z ator s ki w obszernej pracy p. t
,Pierwszy najazd Mongotdw na Polske w 1241 r.” przedstawil geneze
i przebieg tego najazdu, zakonczonego bitwg pod Lignica. Jest to pierw -
sze w naszej literaturze fachowo-wojskowe ujecie najazdu, wydobywa-
jace poza momentami politycznymi przede wszystkim momenty wojsko-
we, analizujgc przebieg wypadkédw wojennych. Praca zaopatrzona w sze-
reg szkicow daje plastyczny obraz dziatan wojennych i odtwarza prze-
bieg bitwy lignickiej.

Docent Dr. Wtadystaw T omkiewicz w rozprawie ,Bitwa
pod Kumejkami” (16.XIl. 1637) szkicuje obraz powstania kozackiego
oraz analizuje samg bitwe, bedacag ciekawym momentem w naszej hi-
storii wojskowej. W pracy swej wykazuje do$¢ duzy liczebnie udziat
w walce piechoty polskiej (przede wszystkim dragonii), ktéra w bitwie
pod Kumejkami brata na réwni z kawalerig czynny udziat w rozrywa-
niu taboru kozackiego, podczas gdy w dotychczasowych walkach nic
brata zazwyczaj udziatu w walce zaczepnej podczas bitew polowych.
Zdaniem autora, p6zniejszy rozwdj dragonii jest wiasnie wynikiem do-
Swiadczen kumejskich.

W dziale miscellanedw mijr. dypl. Antoni S 1 6 sarczyk
w artykule ,Woédz i wojsko” w S$Swietle starochinskiej Ksiegi Wojny
wykazat, ze juz starozytni Chinczycy doceniali donioste znaczenie wo-
dza dla wyniku zbrojnej rozprawy narodéw, oraz ze czynnik ducho-
wy byl konkretnie brany w rachube wojenng. Analizujac zagadnienie
wodza i wojska W swietle powyzszej ksiegi, siegajacej az V wieku przed
Chr. — podkre$la autor niezmienno$¢ odwiecznych podstaw sztuki wo-
jennej, oraz niezmienno$¢ psychiki ludzkiej, ktdre to dwa elementy sa
przeciez najistotniejszymi tej sztuki wspotczynnikami.
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Dr. Jozef Jasno w s k i ogtosit ,Materiaty do dziatalnosci
wojskowej Floriana Zebrzydowskiego”, zawierajgce gtéwnie oryginal-
ne listy Zebrzydowskiego do Mikotaja Radziwitta Rudego. M ateriaty te
przedstawiaja pierwszorzedng warto$¢ dla badan nad organizacjg daw -
nego naszego wojska.

Doc. Wtadystaw T om k iew icz ogtosit materiaty dotyczace
planu kompanii pruskiej w 1635 r., pozwalajace poraz pierwszy na zda-
nie sobie doktadnej sprawy, jaki byt plan operacyjny przysztej kom-
panii, oraz w jaki sposéb zamierzat Witadystaw IV na wypadek zerwa-
nia rokowan przeprowadzi¢ niewatpliwie zaczepng akcje.

W dziale ,Artykuty dyskusyjne i polemika” Dr. P + o s k i
w artykule ,Metoda i technika sowieckich wydawnictw Zrédet”, przed-
staw it pokrotce zagadnienie metody i techniki stosowanych w sowiec-
kich wydawnictwach Zrédet historycznych.

Dziat recenzyj zawiera nastepujgce sprawozdania: kpt. Stefana
Jellenty z pracy gen. v. Cochenhausena ,Der polnischer Aufstand
1930-31”; p. Jana Reychmana z pracy Henrigue de Campos Ferreira
Lima” Legiao Polaca ou Legiao da Rainha Dona Maria Segunda (1832—
1833); p. Kaliksta Morawskiego z pracy Paula Frischauera ,Garibaldi”.

Dziat kroniki zawiera m. in. notatke o inauguracji katedry histo-
rii wojskowos$ci polskiej w Paryzu i o wreczeniu Uniwersytetowi Pa-
dewskiemu popiersia hetmana Jana Zamoyskiego. Poza tym w kofcu
zeszytu zamieszczone sg streszczenia rozpraw w jezyku francuskim.

~DORADCA ZOLNIERZA” W.I.LN.O. WARSZAWA 1937. CENA Zt. 2.60.

Praca zbiorowa, w ktérej autorzy poruszyli najistotniejsze zagad-
nienia zwigzane z catoksztattem zycia politycznego, spotecznego, gospo-
darczego i kulturalnego Polski.

Ksigzka zostata podzielona na 7 cze$ci, z kté6rych kazda omawia
inng dziedzine.

Jednak wiec traktuje o stanowisku miedzynarodowym Polski
w S$wiecie, jej sojuszach, umowach gospodarczo-politycznych i innych
z sasiadami, o sile wojennej Polski, jej dgzeniu do pokoju itp.

Inna omawia sytuacje gospodarczg kraju, rozwdéj przemystu od
chwili uzyskania niepodlegtos$ci, stan goérnictwa, rozwéj Gdyni i statg
troske rzagdu o rozbudowe floty wojennej i handlowej.

Poswiecono tu réwniez duzo uwagi zyciu Polakéw za granica
oraz mniejszo$sciom narodowym w Kkraju.

Z kolei jest mowa o oddtuzaniu rolnictwa, o samorzadzie i wta-
dzach gmin, o zyciu kulturalnym i gospodarczym wsi. Omoéwiono réw -
niez zycie mtodziezy w samorzadach oraz Junackie Hufce Pracy.

Praca stanowi jakby zbi6r popularnych pogadanek i wyktadow
o Polsce wspoétczesnej. Daje ona zoinierzowi oraz szerokiemu ogo6towi
poglad na cato$¢ najwazniejszych spraw Polski, uwypuklajac zwtaszcza
strone polityczng i gospodarczg aktualnych zagadnien. Przebija z niej
zdrowy optymizm i wiara w sity i przyszto$¢ narodu.



KOMUNIKAT

POMNIK DLA LOTNIKOW — OBRONCOW LWOWA.
AKCJA KOMITETU OBYWATELSKIEGO
POD PROTEKTORATEM MARSZALKA SMIGLEGO RYDZA.

Na Cmentarzu ObroAcéw Lwowa, staraniem Grupy Lotniczej
Obrofncéw Lwowa z roku 1918 zostat przed dwoma laty zbudowany
grobowiec dla lotnikéw Obroficéw Lwowa. W tej chwili w grobowcu
tym spoczywaja zwtoki trzech pierwszych lotnikéw polskich i bojowych
lotnikéw Obroncéw Lwowa: § p. kapitana Stefana Bastyra, $§. p. majora
Steca, $§. p. podputkownika W tadystawa Torunia, absolwentow Iwow-
skiej Politechniki, ktérzy swoimi brawurowymi wyczynami lotniczymi
oddali nieocenione wustugi w okresie Obrony Lwowa i Kreséw
W schodnich.

Celem wzniesienia na tym grobowcu wtasciwego pomnika, sym-
bolu lotnictwa, ztagczonego z Obrong Lwowa, na zebraniu obywatelskim
zawigzat sie¢ Komitet pod nazwg: ,Komitet Budowy Pomnika Lotnikéw
Obroncéw Lwowa z listopada 1918 roku™.

Protektorat nad wzniesieniem tego po m-
nika objagt Marszatek Polsk.i Edward Smi-
gty Ry dz W skiad Komitetu Honorowego wchodzg: ks. arcybi-
skup dr Bolestaw Twardowski, ks. arcybiskup dr Jézef Teodorowicz,
minister spraw wojskowych gen. Tadeusz Kasprzycki, wojewoda Iwow -
ski Alfred Bityk, wojewoda stanistawowski gen. Stefan Pastowski, wo-
jewoda tarnopolski Tomasz Malicki, szef Dowoédztwa Lotnictwa M. S.
Wojsk. gen. Ludomit Rayski, rektor lwowskiej Politechniki prof. dr inz.
Adolf Joszt i prezydent m. Lwowa dr Stanistaw Ostrowski, prezes
Zwigzku Obrofcéw Lwowa.

Komitet Wykonawczy, 2z ktébrym wspo6ipracuje do-
wodca Korpusu gen. Michal Karasiewicz-Tokarzewski, przedstawia sie
nastepujaco:

Przewodniczacy: dr Lestaw Wegrzynowski, major W. P. w r,
prezes Kapituty Krzyza Obrony Lwowa i Kapituty Matopolskich Od-
dziatbw Armii Ochotniczej. Zastgpca przewodniczgcego: inz. Witady-
staw Rubczynski, docent Politechniki, dyrektor Elektrowni Miejskiej,
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przedstawiciel Grupy Lotniczej Obroncéw Lwowa z r. 1918. Sekretarze:
Rudolf Weyde, przemystowiec, sekretarz Grupy Lotniczej Obroncow
Lwowa z r. 1918 i redaktor Leon Daniluk, sekretarz Zrzeszenia Dzien-
nikarzy Polskich Ziem Potudniowo W schodnich. Skarbnik: dr Jan Pora-
tynski, wtasciciel apteki, fawnik m. Lwiowa.

Cztonkowie: gen. Janusz de Beaurain, Warszawa; inz. architekt
W awrzyniec Dayczak; Wanda Mazanowska, prezeska Strazy Mogit Bo-
haterow Polskich; radca Marian Dziedzielewicz; putkownik-pilot Ta-
deusz Praus, dowodca putku lotniczego; Zdzistaw Sikorski, prezes Zwigz-
ku Awiatycznego Studentéw Lwowskiej Politechniki; inz. Wtadystaw
Sniadowski, podputkownik w st. sp.: Aleksander Szczescikiewicz, refe-
rendarz lzby skarbowej, harcmistrz, komendant Iwowskiej Choraggwi
Harcerzy; Adam Tiger, przewodniczacy Grupy Lotniczej Obronficow
Lwowa z r. 1918; podputkownik Leopold Toruh, dyrektor Dep. Bud. M.
S. Wojsk, i prof. dr Marian Wolanczyk, prezes Sokolej Dzielnicy Ma-
topolskiej.

Komitet Wykonawczy prowadzi bardzo intensywnga akcje, aby
wspomniany pomnik moégt stanagt w jak najkrétszym czasie. Biuro Ko-
mitetu znajduje sie¢ we Lwowie przy ul. Batorego 4, tel. 201-79.

Oznaka 7. esk. mySliwskiej.



Autorzy artykutow zamieszczonych w Przegladzie Lotni-

czym sg odpowiedzialni za poglady w nich wyrazone.

TRESC ZESZYTU.

Do Polegtych Lotnikéw
por. mgr. Wiadystaw Potesinski.

10 lat szkoty podchorgzych lotnictwa
kpt. Wactaw Waltera.

My mitodzi lotnicy . . .

por. mgr. Witadystaw Potesinski.

O tradycji mysli kilka

kpt. Stanistaw Michowski.

Deblin . .

mjr. inz. Aleksander Krol.

Rozwdj mysli taktycznej lotnictwa mysSliwskiego w Swiet-
le literatury Z. S. R. R. .

por. Walerian Jesionowski.

Lotnictwo Rosji Sowieckiej
strescit mjr. Pustelniak.

Nowy samolot pasazerski Fh 104
omowit F. K.

Curtis P - 36
omoéwit H. B.

Benzynowy silnik lotniczy Junkersa Jurno 210
omowit F. K.

Rola lekarza w szkolnictwie lotniczym
kpt. dr lek. Stefan Knappe.

Wptywy na warto$ci psychiczne personelu latajgcego
kpt. Roman Niewiarowski.

Duch lotnika
dr Piotr Macewicz
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